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VOGLIAMO stare con i piedi per ter- 
ra? Mercoledì 10 maggio dello scor- 
so anno, Alain Prost, sul tracciato 
del Paul Ricard, con la McLaren e le 
gomme da qualifica aveva girato in 
1'05"19, un tempo straordinario per 
quella data e già ben infe- 
riore alla pole position ot- 
tenuta dallo stesso Prost 
ai primi di luglio, quel rile- 
vamento che i ferraristi la 
settimana scorsa hanno ri- 
petutamente demolito con 
una facilità disarmante. 
Dunque, con il fresco era 
normale prevedere un 
passo ben più veloce di 
quello pur esasperato del- 
le prove ufficiali in piena 
estate. Vogliamo invece 
volare? Beh, su un traccia- 
to da poco più di un minuto 
netto, calare a colpi di un 
secondo al giorno non è 
davvero un'impresa che 
deve passare inosservata. 
In attesa della 641 che ver- 
rà «svelata» il 2 febbraio 
non si può non godere dei 
progressi evidenziati dal- 
la 640, una monoposto che 
poteva essere a questo li- 
vello già alla metà della 
passata stagione se l'at- 
tuale management si fos- 
se installato a tempo pie- 
no a Maranello soltanto un 
anno prima. Giudicare il 
lavoro di questo inverno e 


paragonarlo con quelli che l'hanno 
preceduto fa solo arrabbiare. Possi- 
bile che adesso tutto funzioni, che ci 
sia armonia, ordine, comunione 
d'intenti (e quindi arrivino i risultati 
sperati) mentre dodici mesi fa era 
un desolante procedere a singhioz- 
zo? Colpa solo di Barnard e dell'an- 
tenna tecnologica di Guildford? Si 
potrebbe rispondere sì perché ades- 
so lo scomodo John non c'è più, ma 
non ci sono più nemmeno gli «inso- 
stituibili» Brunner, Postlethwaite, 
Migeod, His per non citare che qual- 
cuna delle grandi vittime perse lun- 
go la strada. Tutti bravi solo quelli di 
adesso o forse non capace chi a suo 
tempo doveva gestire tutto il carroz- 
zone? Domande probabilmente 
oziose, ma dettate dal rammarico 
per il tempo perduto. Comunque dal 
circuito francese è arrivata l'attesa 
conferma dei test dicembrini in Por- 
togallo e cioè quella che la strada in- 
trapresa è senza dubbio quella giu- 
sta. È presto per esser certi di batte- 
re la McLaren, ma non è presto per 
prendere coscienza che si è imboc- 
cata la strada buona e che, final- 


LO SQUALO DS 


mente, anche gli avversari dovran- 
no preoccuparsi un po' di quanto sta 
avvenendo a Maranello e dintorni. 


U: grazie grosso così noi 
di Autosprint lo dobbia- 
mo a Ayrton Senna. Sì, perché il no- 
stro (e vostro, naturalmente) setti- 
manale è stato, per ora, il solo am- 
messo nel rifugio dorato dell'asso 
brasiliano sull'Oceano Atlantico. 
Non sono giorni felici, questi, al di là 
dell'ambientazione da favola dell'in- 
cantevole Angra dos Reis, per l'ex 
campione del mondo. La bufera del- 
le polemiche lo coinvolge a tempo 
pieno e strappargli un sorriso diven- 
ta un'impresa. Però ha accettato 
ugualmente di parlare del suo pre- 
sente e del suo futuro. Ci inorgogli- 
sce poi che, pur subissato di richie- 
ste da ogni dove, abbia accettato di 
farlo prima di tutti con noi. Significa 
che, in un mondo che si vuole per 
forza a immagine dei potenti che lo 
malgovernano, il rispetto e la rico- 
noscenza esistono ancora. Ayrton, 
mandato al massacro dalla sua stes- 
sa squadra in una rischiosa guerra 
contro il potere costituito, vergogno- 
samente abbandonato al suo desti- 
no dalla maggioranza dei suoi colle- 
ghi, messo al bando dall'unica fede- 
razione sportiva al mondo disposta 
a togliere di mezzo un suo protago- 
nista per manifesta superiorità (co- 
me ha argutamente sottolineato nei 
giorni scorsi in un incontro a Milano 
Giancarlo Baghetti), è ben deciso a 
non mollare. Rischia da solo, ma vo- 
lete scommettere che se alla fine 
vincerà troverà tanti soci che vor- 
ranno dividersi i meriti con lui? 


È Balestre? È annunciata 
una sua sortita nei pros- 
simi giorni, probabilmente per far 
luce sul caso Senna. In attesa eccovi 
una perla del Balestre-pensiero col- 
ta nel corso di una intervista pubbli- 
cata sul settimanale inglese Auto- 
sport. Domanda: Sembra che ci sia- 
no stati due differenti comunicati 
sulle decisioni dei commissari ri- 
guardo l'articolo 17 dopo il Gp del 
Giappone. Può essere più chiaro al 
riguardo? Risposta: c'è stato un solo 
comunicato dei commissari in Giap- 
pone, uno più dettagliato che l’altro. 


Buonanotte! Carlo Cavicchi 
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IL VOLO DI SENNA 
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condato dalla compagnia della sua fami- 
glia e di alcuni amici fidati. Il telefono 
squilla in continuazione, soprattutto per 
informare Ayrton sullo stato dei lavori 
che stanno fervendo sul circuito di Inter- 
lagos che, nell’ultima settimana di feb- 
braio, ospiterà una sessione di prove pro- 
prio alla vigilia di partire per Phoenix. La 
data del 15 febbraio, giorno in cui sca- 
drebbe l’ultimatum di Balestre per richie- 
dere la superlicenza a fronte di una pub- 
blica sottomissione di Senna, è ancora 
lontana e, soprattutto, Ayrton sa di poter 
disporre di una situazione (di cui parlia- 
mo a parte) a lui favorevole e che potreb- 
be avere anche il significato di una vitto- 
ria, sebbene del tutto platonica. Riguar- 
do Balestre, Ayrton non può parlare, non 
perché non voglia, ma perché l’attuale si- 
tuazione, in attesa di una sentenza uffi- 
ciale, gli impedisce la minima riflessione, 
il minimo riferimento alle ultime azioni e 
dichiarazioni fatte dal presidente della 
Fisa. Per il resto Ayrton ha accettato di 
buon grado di parlare con Autosprint su 
come ha vissuto questi ultimi mesi e so- 
prattutto come si sta preparando per il 
prossimo campionato del mondo. 
«Dopo il Gp d'Australia volevo completa- 
mente staccarmi dal mondo della F. 1, vo- 
levo spegnere” tutti i contatti. Mai come 
in quella occasione ne avevo avvertito la 
necessità. Per me era la cosa prioritaria. 
Sono andato a provare in Portogallo per- 
ché la McLaren mi ha fatto capire che era 
necessario. Avevamo comunque deciso che 
avrei disertato le prove di dicembre, pro- 
prio perché anche la squadra aveva capito 
le mie necessità fisiche e mentali. Quando 
mi hanno chiamato per andare a Parigi a 
metà dicembre, per la riunione del Consi- 
glio mondiale della Fisa, non ne avevo nes- 
suna voglia, non ci volevo andare, Mi han- 
no convinto a farlo ma sapevo che sarebbe 
stato un viaggio del tutto inutile. Al limite 
mi sarebbe servito di più starmene qui a 
prendere il sole». 
— Quando sei tornato da Parigi, quale 
era il tuo stato d’animo? 
«Non ero deluso perché, fortunatamente 0 
sfortunatamente, avevo già idea di quello 
che mi aspettava, del clima che avrei trova- 
to, delle cose che sarebbero state dette. 
Ero tranquillo: da parte mia avevo fatto 
tutto il possibile. Da quel momento, però, 
ho voluto un break’ radicale con il mondo 
della F. 1. La stagione 89 è stata molto 
stancante. Ho avuto bisogno di molti gior- 
ni per recuperare me stesso, per bloccare la 
testa. Durante i primi giorni il mio fisico 
era qui, ma i miei pensieri si trovavano al- 
trove. Verso Natale sono riuscito a rag- 
giungere l’equilibrio totale, per cercare di 
accettare alcune cose. Poi ho ripreso con 


segue 


SAN PAOLO - Al 15 febbraio, data limite per il 
rilascio della superlicenza, manca meno di un 
mese, ma l'impressione è che il braccio di ferro 
tra Senna e Balestre si concluderà molto prima, 
probabilmente con il presidente della Fisa che 
dovrà rivestire i panni dello sconfitto. E una si- 
tuazione ancora estremamente complicata che, 
come accade tutte le volte che gli interessi in gio- 
co sono altissimi, serve in realtà per risolvere altri 
conflitti, altre «guerre» che si profilano all’oriz- 
zonte del potere sportivo. La settimana scorsa 
Balestre ha giocato quella che per lui potrebbe 
essere l’ultima mossa nell’«affaire» Senna. Il pre- 
sidente della Fisa ha infatti emesso un comunica- 
to dove si diceva che la decisione di pretendere da 
Senna scuse ufficiali pena il non rilascio della su- 
perlicenza, non era venuta da lui ma bensi all’u- 
nanimità del Consiglio Mondiale riunitosi a Pa- 
rigi, e anzi che lui si era astenuto dalla votazione 
proprio per non condizionare in nessuna manie- 
ra il giudizio. Appena Balestre ha emesso il suo 
comunicato, il presidente della Cba (la federazio- 
ne brasiliana) Piero Gancia ha emesso in data 16 
gennaio un lungo dossier nel quale si ribatte pun- 
to su punto al comunicato di Balestre. Nel suo 
comunicato la Cba dice che: «la concessione della 
superlicenza non fu vincolata ad una formale ri- 
chiesta di scuse da parte di Senna. Il Consiglio 
Mondiale invita il presidente Balestre e il pilota 
Senna a risolvere nel più breve tempo possibile il 
contenzioso e che tutti i fatti contestati venissero 
appurati al fine di eliminare qualunque dubbio nel- 
l’esito finale del campionato». La Cba propone 
così, ed è qui che il gioco diventa molto più gros- 
so che una semplice lite tra Balestre e Senna, «che 
la Fia e la Fisa, sentendosi lese dalle dichiarazioni 
di Senna, che gli avrebbero arrecato pregiudizio, 
ricorrano alla giustizia civile francese oppure ad 
una corte di arbitraggio internazionale, intrapren- 
dendo contro Senna una azione giudiziaria comu- 
ne. Nello stesso tempo il pilota Senna sarà autoriz- 
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ESCLUSIVO 


SINGOLARE PROPOSTA DELLA FEDERAZIONE BRASILIANA 


DECISIONE A UN TRIBUNALE 


zato a partecipare al campionato del mondo, la cui 
partecipazione non gli fu mai proibita dal Consi- 
glio Mondiale. Dopo aver appurato i fatti e in caso 
di una sentenza favorevole alla Fisa, solo in questo 
caso il pilota sarà obbligato a chiedere pubblica- 
mente scusa. In caso contrario invece la Fisa sarà 
obbligata ad emettere un comunicato che chiarisca 
la sua posizione. Da parte sua la Cha concederà 
senza riserve alcune la licenza internazionale ad 
Ayrton Senna, in quanto ha dimostrato di avere 
tutti i requisiti necessari». 


COME si vede il gioco si fa duro. Adesso è pro- 
prio la Federazione che tutela Senna a richiedere 
la risoluzione del caso in una aula del tribunale 
civile, e non all’interno di una giustizia sportiva 
fortemente influenzata — vedi il processo Gp 
del Giappone — da Balestre. In caso di sentenza 
favorevole a Senna, per Balestre potrebbe essere 
molto difficile mantenere il suo attuale potere, 
ed anzi la disputa con Senna potrebbe essere la 
causa per una autentica rivoluzione a Place de la 
Concorde. In Brasile le acque sono comunque 
molto agitate, Il Ministro della Giustizia, Saulo 
Ramos ha emesso un comunicato dove dice che 
«La punizione che Balestre pretende di impartire 
a Senna per espressione di opinione contraria, 
contrasta con l’ordine giuridico, interno del Brasi- 
le che assicura piena libertà di espressione e di la- 
voro come fondamento dei diritti umani. Il gover- 
no brasiliano non riconosce così i provvedimenti 
adottati da Balestre che devono così intendersi 
nulli sul territorio brasiliano. Il governo brasilia- 
no non può riconoscere un provvedimento che at- 
tenta contro i diritti fondamentali della sua costi- 
tuzione». Al comunicato ineccepibile del mini- 
stro della giustizia, ci sono poi in alternativa al- 
tre manifestazioni, certamente meno sensate. 
Carlos Avallone è un avvocato di San Paolo, Ex 
pilota di F. 5000, Avallone ha dato vita ad un 
autentico movimento anti-Balestre. La scorsa 
settimana ha organizzato una manifestazione di 
protesta di fronte all'ambasciata francese, in 
Avenida Paulista, dove oltre cento persone si so- 
no raccolte con striscioni del tipo: «Balestre Na- 
zista», «Basta Balestre» e «Balestre tornatene a 
casa». Avallone ha fatto stampare diecimila 
adesivi con la scritta «Senza Senna, senza F.l» 
ed ha già fatto sapere che in caso di assenza di 
Ayrton dal Gp del Brasile, ostacolerà in tutti i 
modi l'effettuazione del Gp, bloccando le strade 
di accesso ad Interlagos e ostacolando lo sbarco 
del materiale all'aeroporto. Come si vede si pas- 
sa da un estremo all'altro ma è certo che ormai 
all'interno della Fisa si sta creando un movi- 
mento anti-Balestre, la cui esistenza è a cono- 
scenza di Ecclestone, che invece avrebbe voluto 
far cadere il caso Senna nel nulla. Oggi invece 
sono proprio quelli che sono dalla parte di Sen- 
na che invocano, e la McLaren è la prima in que- 
sta richiesta, la risoluzione di questo caso in una 
aula del tribunale civile. E allora forse sarà la 
volta buona che emergeranno altre verità deci- 
samente scottanti. O 
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LE CAMP — Alain Prost sta vivendo un 
periodo molto difficile. Non tanto sul piano 
professionale, visto i temponi che il cam- 
pione del mondo sta ottenendo con la Fer- 
rari, quanto dal punto di vista umano. La 
settimana scorsa, infatti, Prost ha rilasciato 
un'intervista sul caso Senna al quotidiano 
sportivo «L’Équipe» che ha scatenato un 
vespaio di polemiche. «Mi spiace molto per 
quello che è accaduto — commenta Prost al 
Ricard — Sapevo che in un modo o nell’altro 
mi sarei ritrovato coinvolto in questa antipa- 
tica faccenda. Lunedì ho rilasciato una bre- 
vissima dichiarazione sul caso Senna e mi so- 
no ritrovato in prima pagina del quotidiano 
sportivo nazionale con un titolo che non ri- 
specchia affatto il senso delle mie dichiara- 
zioni. La politica, evidentemente, è più im- 
portante dello sport. Ad esempio sul fatto che 
io e Nigel abbiamo battuto il record del Paul 
Ricard sono state pubblicate solo sei righe, 
nonostante ai test fossero presenti oltre 3000 
spettatori, una cosa mai vista al Ricard in 
test privati. Negli ultimi mesi sono stati fatti 
sei titoli in prima pagina sul caso Senna e un 
inviato speciale è fisso in Brasile per cercare 
di raccogliere le reazioni del mio ex compa- 
gno di squadra. Qui invece si fa solo dello 
sport e credo sarebbe molto meglio sgonfiare 
queste polemiche invece di cercare di alimen- 
tarle. In sostanza — continua Prost — noi 
pos dovremmo cercare di restare più uniti. 

una cosa che ho sempre auspicato anche 
con fatti ma è molto difficile poter creare un 
fronte completo quando si ha a che fare con 
un tipo come Senna che vuole restare isolato, 
come ha dimostrato in occasione del Gran 
Premio d’Australia. È chiaro che la sua indif- 
ferenza su certi problemi crei una situazione 
difficile per tutti e solo lui è responsabile di 
tutto ciò. Venendo al caso Balestre-Senna ho 
cercato di vedere la cosa dai due lati. Il modo 
di fare di Balestre non è certo tra i più diplo- 
matici ma un pilota non può pensare che il 
mondiale possa essere manipolato dal potere 
sportivo. Se lo crede veramente non deve più 
correre o dimostrare le sue dichiarazioni. È 
ovvio che un presidente di una qualsiasi fede- 
razione non può tollerare che un suo licenzia- 
to getti nel discredito l’ambiente sportivo. 
Tutto ciò crea polemiche e leva credibilità di 
fronte al pubblico. Vi è poi un altro aspetto 
importantissimo: uomini come Balestre ser- 
vono per poter contrastare il desiderio di con- 
trollo totale di Ron Dennis sul mondo della 
Formula 1. Non si può trasformare la cate- 
goria in un circo viaggiante, retto solo da leg- 
gi commerciali e di spettacolo. Se ciò dovesse 


accadere non avrei più interesse a correre, Vi 
deve essere una federazione e un governo 
sportivo. I piloti devono però essere ascoltati 
e dovrebbero esserci regole più precise per 
certe infrazioni in pista. Su questa linea noi 
piloti abbiamo cercato di fare qualcosa negli 
ultimi anni. Detto questo spero che il caso 
Senna-Balestre si sgonfi al più presto e che 
tutto torni alla normalità. Per la Ferrari e 
per il sottoscritto la stagione che sta per ini- 
ziare sarà molto importante e spero anche 
positiva, specialmente quando, da Imola, 
avremo tutte le novità montate sulle nostre 


monoposto». 
Giorgio Piola 


Il paesaggio di 
Angra do Reis, in 
alto, ha rigenerato 
Sénna (Foto 
Mannucci). Sopra, 
Berger: Ayrton 
ritiene che 
l'austriaco sia un 
avversario 
pericoloso ma 
annuncia che con 
lui il rapporto è 
buono (Foto Orsi) 
A lato, «Prost 
abbandona Senna», 
titolo del quotidiano 
l’Equipe che ha 
scatenato l'ira del 
campione del 
mondo. A destra, il 
nuovo elicottero di 
Senna (Foto 
Mannucci) 


IL VOLO DI SENNA 


segue 


l'allenamento fisico. Per dieci giorni sono 
dovuto rimanere fermo per un problema 
con la schiena, poi fortunatamente tutto è 
passato». 

— In questi momenti, quanto ti ha aiuta- 
to la tua fede in Dio? 

«Le difficoltà, da qualunque parte arrivi- 
no, non sono mai piacevoli. Quando uno 
pratica dello sport ad alto livello, la lotta e 
le polemiche sono inevitabili. Ho cercato di 
comprendere, vedere i lati positivi anche 
negli avvenimenti negativi. Utilizzare tutto 
ciò come esperienza per il futuro, sia per la 
mia carriera di pilota che per la mia vita di 
uomo. Penso che il campionato che va ad 
incominciare, sarà una lotta ancora più du- 
ra di quella appena conclusasi». 

— Cristo diceva «porgi l’altra guancia». 
Per un pilota, però, che istintivamente 
possiede una aggressività fuori dal comu- 
ne, è una regola difficile da accettare... 
«La rabbia, il rancore, sono sentimenti di- 
struttivi. Per una persona è molto difficile 
non avere questo sentimento quando si sta 
soffrendo, quando si ha subito un ingiusti- 
zia. Se hai una attività incessante, aggres- 
siva, è molto difficile mantenere un equili- 
brio mentale. È anche questa una delle ra- 
gioni per cui sono qui e per la quale ho vo- 
luto staccarmi temporaneamente dal mon- 
do della F. 1. Devi avere la possibilità di ri- 
ciclare il cervello, le tue idee. Facendo così, 
tante cose che riterresti di non essere in 
grado di fare o di pensare, vengono fuori 
con molta naturalezza e semplicità. Due 0 
tre anni fa questa situazione l’avrei vissuta 
in maniera molto più conflittuale. Adesso è 
invece una situazione tutta diversa». 

In passato c’era un pilota brasiliano, 
Alex Ribeiro, che sopra la sua macchina 
aveva scritto Cristo Salva, adesso ci sei 
tu. C'è una motivazione perché due piloti 
brasiliani in un ambiente come la F. 1 che 
non è certo un posto molto spirituale... 
«Non c’è nessuna motivazione. Sono cose 
personali, che capitano nella vita di tutte le 
persone. In Brasile ci sono anche molti gio- 
catori di calcio, Credo che molte persone 
hanno avuto una esperienza del genere, ma 
non ne hanno ancora parlato, non hanno 
avuto la forza di manifestare pubblicamen- 
te la loro fede». 

— Analizzando i tempi di questi primi 
test invernali, si possono trarre alcune 
considerazioni? 

«Nessuna. Sono prove che non dicono 
niente in prospettiva della stagione che va 
ad incominciare. È sempre difficile sapere 
in quali condizioni vengono ottenuti i tempi 
e di conseguenza fare una comparazione. 
Gli unici test importanti saranno quelli che 
si terranno ad Interlagos per la fine di feb- 
braio. Per adesso, cercare di stabilire una 


segue 
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IL VOLO DI SENNA 


segue 


gerarchia di valori, è solo una speculazio- 
ne». 

— La partenza di Steve Nichols dalla 
McLaren, credi che sarà un grande pro- 
blema per la tua squadra? 

«Questa è una situazione che ancora non è 
chiara. La Ferrari può avere fatto tutti i 
comunicati che vuole, ma la situazione an- 
cora non è bianca bianca. È ancora molto 
confusa e non è finita. Ho una grande sti- 
ma di Steve Nichols, sia come tecnico che 
come uomo. Un vero amico. Se realmente 
lavorerà alla Ferrari, per mè sarà una 
grande perdita, però, ripeto, è ancora tut- 
to da definire». 

— Quello che dici è abbastanza strano, 
visto che Nichols è al Ricard con la Fer- 
rari. Comunque auspicheresti un mag- 
gior coinvolgimento di Gordon Murray 
nel programma McLaren di F. 1? 
«Adesso Gordon è molto impegnato con il 
programma relativo alla progettazione 
della Mclaren stradale. Credo che solo lui 
potrebbe prendere una decisione del gene- 
re. È comunque inutile fare programmi al- 


In Brasile Balestre non gode 
di grandi simpatie, soprattutto 
tra i tifosi di Senna... 


LE REAZIONI 


MICHELE 
DIFENDE 
AYRTON 


LE CAMP — Sul caso che divide il mon- 
do della Formula 1 sono voluti interveni- 
re alcuni personaggi, presenti ai test del 
Paul Ricard, Per Nelson Piquet, ad esem- 
pio, è difficile che «i piloti possano fare 
qualcosa, In 10 anni di carriera ho sempre 
visto fallire ogni nostro tentativo di unirci 
per poter essere ascoltati maggiormente. Il 
caso di Senna non mi riguarda più di tanto 
anche perché lui è sempre stato isolato e 
non si è mai preoccupato della sicurezza. 
Balestre, dal canto suo, è un personaggio 

rticolare, però in alcune occasioni è stato 
‘unico a interessarsi ai nostri problemi. 
Senna dovrà per forza chiedere scusa anche 
se è molto orgoglioso». Chi auspica che 
tutto finisca è Cesare Fiorio. «Speriamo 
che tutto si risolva al più presto — com- 
menta il ferrarista — e che Senna possa 
prendere il via a Phoenix e magari raggiun- 


ternativi quando ancora ci sono molte si- 
tuazioni da chiarire». 

Come pensi sarà il tuo rapporto con 
Berger? 
«Ogni volta che arriva un nuovo compa- 
gno, tutti dicono sempre che è una meravi- 
glia, che tutto sarà rose e fiori. È una si- 
tuazione già conosciuta. Per i pochi con- 
tatti che ho avuto con Berger ho avuto 
l'impressione di una persona molto moti- 
vata. Vuole vincere il campionato del 
mondo. Conosce benissimo la squadra per 
la quale correrà. Ci sono moltissime per- 
sone che dicono che sono un pilota diffici- 
le, che è molto scomodo starmi al fianco, e 
tutte quelle balle lì. Ciò nonostante ha pre- 
so la decisione di venire. Ha fatto bene 
Ron Dennis a prendere Berger. So che la 
squadra ha avuto una impressione favore- 
vole dai primi test che Berger ha effettua- 
to con la McLaren. Sa molto bene che in 
una squadra al top, entrambi vogliono vin- 
cere. L’importante è avere rispetto reci- 
proco. Solo il rispetto può mantenere il 
rapporto nella maniera corretta, sia per 
l’aspetto professionale che umano. Quan- 
do non c’è il rispetto non esiste più nulla». 
— Senza Prost credi che la McLaren si 


gere il traguardo dietro alle nostre mono- 
posto. Ron Dennis, però, ha sbagliato ad 
inculcare odio al suo pilota invece di pro- 
teggerlo e metterlo da parte in questo con- 
Nitto con la federazione, Un buon team ma- 
mager deve esercitare una certa influenza 
sul suo pilota e evitare che si esponga trop- 
po». Michele Alboreto, invece, fa una bat- 
tuta: «Bisognerebbe fare uno scambio di 
prigionieri, dare via Balestre e riprenderci 
Senna. È assurdo che un presidente di una 
federazione voglia escludere il miglior rap- 
presentante della sua disciplina. Senna de- 
ve correre perché è il più bravo!». Nannini, 
infine, non si sbilancia: «Forse entrambe le 
parti hanno esagerato, comunque non ri- 
tengo che il mondiale sia stato manipolato. 
Balestre, però, talvolta ha esagerato: in 
Siano sarebbe bastato penalizzare Sen- 
na di un minuto». (g.p.) 


sia indebolita rispetto al passato? 
«Quando si sta costantemente al vertice, 
come accade alla McLaren, il problema 
principale, è quello di mantenere sempre il 
massimo della concentrazione e delle mo- 
tivazioni. Diventa difficile mantenere il 
personale al massimo della carica. Questo 
può essere l’unico problema per la MeLa- 
ren». 

— Una giornata del 1989 che non avresti 
mai voluto vivere? 

«Diventa molto difficile scegliere tra il 
giorno del Gp del Portogallo e quello del 
Giappone». 

— Si parla di un nuovo sindacato piloti. 
Recentemente ad Estoril alcuni condut- 
tori si sono riuniti per deliberare riguar- 
do alla procedura da adottare in caso di 
pioggia. C'è chi continua a criticarti per 
come ti sei comportato ad Adelaide. Co- 
sa pensi? 

«Proprio nulla. Già in passato si è sempre 
parlato di queste associazioni tra piloti, 
poi quando arrivano dei momenti chiave, 
nessuno prende una decisione irrevocabile. 
La situazione di un pilota giovane, appena 
arrivato, non sarà mai confrontabile con 
quella di un pilota famoso. Le forze che 
agiscono sono differenti. Invece che parla- 
re, credo di avere dato un buon contributo 
alla sicurezza, prestando tutta la mia con- 
sulenza per la formazione della nuova pi- 
sta di Interlagos. Abito a San Paolo, era 
in gioco la credibilità della mia città, ho 
dato tutto il mio aiuto per fare sì che tutto 
andasse bene. Ho cercato di contribuire in 
base alla mia esperienza, senza chiedere 
l'autorizzazione o una investitura ufficia- 
le. Credo di avere fatto una cosa costrutti- 
va e penso che la pista di Interlagos sarà 
un esempio di efficienza, sicurezza e spet- 
tacolarità,. Se ogni pilota si impegnasse 
personalmente dando il proprio contribu- 
to, là dove è richiesto, credo che servirebbe 
molto di più che riunirsi in associazioni 
che in passato hanno dimostrato la loro 
debolezza e ininfluenza». 

— In redazione arrivano moltissime let- 
tere di tuoi tifosi. Hanno paura che tu 
abbandoni la F. 1, che queste ultime vi- 
cende ti abbiano fatto perdere la voglia 
di condurre al limite. Hanno paura che 
tu non sia più lo stesso... 

«Ho pensato realmente di fermarmi, di 
prendere un certo periodo di tempo per ri- 
flettere, in quanto fortunatamente ho la 
possibilità di poterlo fare. La mia posizio- 
ne oggi è quella di essere più forte che mai 
nel momento in cui mi toccherà di tornare 
al volante, nel test prima di Phoenix. È 
l’unica risposta che posso dare per il mio 
carattere, la mia personalità, la mia fiso- 
lofia, le motivazioni che mi conducono a 
fare il pilota. Per adesso non posso fare al- 
tro». 

— Sarà sempre un Ayrton «a fundo»? 
«Basta aspettare per vedere la prima cor- 
sa, poi darete voi il vostro giudizio». Ul 
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fra Pros st ha fisse Hinon 


4. Nel team c'è entusiasmo 


dl primato? quanto per l'efficienza 
i. Ora la squadra vuole il titolo... 


LE CAMP - La Ferrari edizione ‘99 è > —’ 
uno squadrone da far paura a tutti, i 
McLaren comprese. Se fosse una socie- 
tà calcistica, potremmo dire che Cesa- — 
re Fiorio è il presidente che ha messo a 
segno la migliore campagna acquisti. 
D'accordo, ha perso una punta validis- 
sima, John Barnard, che però era spes- 
so troppo isolata dagli abituali schemi 
di gioco. Al suo posto ha innestato degli 


ottimi conti si più validi che. 


offriva il mercato: Steve Nichols e 


Enrique Scalabroni, supportati da un 


collettivo formato dai vari Massai, 
Ciampolini, in grado di fornire alle punte 
Nigel Mansell e Alain Prost buone palle 
gol. Continuando la metafora , la cam- 
pagna acquisti della Ferrari è andata 
tutta a scapito delle rivali, 
Williams e Maro, che sono Stats 


ivate di due tecnici di grande valore. 
rattutto la squadra campione del | 


mondo appare in questo momento in- 
‘debolita nell'organico e nel morale dei 
suoi uomini. Il trasferimento di Nichols 
è avvenuto quando ormai i passaggi tra 


le varie eso erano già terminati. Ne 
è trovato tamente 
Ron Dennissiè tr complet Di 4% pie 


spiazzato , tanto che ayeva persino già 
affidato Vinegrico della progettazione 


Ù Laz 


di PAR al tecnico fuggia- 


sco. Difficilmente riuscirà a trovare un | — 
efficace rimpiazzo perché gli elementi 
validi ed esperti sono già tutti accasati. 
A questo bisogna aggiungere che i incasa 


McLaren viè una certa preoccupazio» 


er la foga concui to gh si è gettato 


è Corpo nel tta contro Eccle- 
ciò avviene mentre 
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FORMULA UNO 


% 
ALE FERRARI! 
Dl 
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la Ferrari, uscita per prima allo scoperto 
nella nuova formazione, al Castellet ha 
convinto tutti. Sembrano finalmente es- 
serci tutti gli ingredienti dosati nella giu- 
sta proporzione per puntare al successo. 
C'è la monoposto con molte innovazioni 
che necessitano solo di un’ulteriore svi- 
luppo, c'è il motore che nasconde novità 
d'avanguardia; ci sono i piloti che forma- 
no forse la migliore accoppiata del mo- 
mento; eppoi ci sono i tecnici che, con 
l’arrivo di un uomo esperto come Steve 
Nichols, dovrebbero fornire un insieme 
molto forte. E la squadra che ha voluto 
Cesare Fiorio, il quale ama creare attorno 
a sé un gruppo di lavoro piuttosto che do- 
vere continuamente contrapporsi a un an- 
tagonista scomodo come Barnard, Il di- 
rettore sportivo della Ferrari, lo ha am- 
messo lui stesso, con gli acquisti di Prost e 
Nichols ha completato al massimo livello 
la struttura della Ferrari. Ricredendosi in 
parte sul nome del pilota, come era avve- 
nuto lo scorso con Nigel Mansell. Alain 
Prost sin dai primi giri di pista ha subito 
dimostrato di non poter essere considera- 
to un pilota sul viale del tramonto. La sua 
grinta al Castellet non aveva nulla da in- 
vidiare a quella di Mansell, considerato 
da tutti un combattente nato. Persino le 
uscite ai box, con tanto di sgommate e 
leggere scodate, sembravano quelle «spet- 
tacolari» care a Nigel per infervorire i 
fans sulle tribune. Forse erano dedicate a 
mamma e papà Prost, venuti a seguire il 
loro gioiello. La presenza di Alain sulla 
mitica Ferrari ha attirato migliaia di per- 
sone, mentre in genere in questi test inver- 
nali il numero dei patiti è sparuto. 


UN UOMO come Prost nella Ferrari at- 
tuale è più utile che un fuoriclasse velocis- 
simo come Senna ma che potrebbe creare 
maggiori attriti con l’altra punta Mansell. 
Lo stesso pilota inglese potrà trarre gran- 
de vantaggio dell'esperienza del francese 
nella messa a punto della vettura, se non 
sì farà prendere dagli spettri della gelosia, 
come era accaduto alla Williams, con Pi- 
quet. Sarà di nuovo compito di Fiorio 
creare un diversivo per Nigel, da contrap- 
porre alla maggiore influenza sui tecnici 
del francese. Influenza utilissima, se non 
addirittura indispensabile, visto che que- 


“sta non è solo la Ferrari del dopo Bar- 


nard, ma è anche la Ferrari della ricostru- 
zione. A parte Maurizio Nardon, i volti 
dei tecnici ai box sono tutti nuovi: do- 
vranno maturare grazie all'esperienza di 
Steve Nichols e soprattutto del pilota 
francese. Il neo laureato ing. Mazzola e 
così tutti gli altri (novellini) avranno due 
maestri d'eccezione in grado di far capire, 
in pochi mesi, quali sono le cose essenziali 
da curare nel poco tempo a disposizione 
delle prove ufficiali. L'effetto Prost lo si è 
avvertito subito sin dalle prime mosse de- 


| TEMPI 


Sopra, Morbidelli sulla Ferrari 640 che ha guidato negli ultimi 
due giorni. A destra, Nichols con Fiorio nel suo debutto 
con il team di Maranello come responsabile di pista. Sotto, 
Alliot che con la Ligier si è inserito dietro alle due rosse 


ALLIOT DOPO LE ROSSE 


Nei cinque giorni di test al Ricard le Ferrari hanno monopolizzato le prove: alle spalle 
delle rosse si sono messi in evidenza Alliot con la Ligier rinata e Nannini con la 
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gli uomini della Ferrari. E il francese che 
ha chiesto di fare prove specifiche di diffe- 
renziali e di freni, così come avrà suggeri- 
to sicuramente altre cose più segrete ri- 
guardo ai motori, forte dell’esperienza 
fatta con il dieci cilindri Honda. In parti- 
colare è sulla metodologia del lavoro che 
va vista la validità del doppio acquisto 
Prost-Nichols. I due assieme cambieran- 
no molto il modo di operare, di analizzare 
i dati dello staff tecnico ai box. Un’opera- 
zione che non era riuscita nemmeno al 


grande Barnard, pur proveniente dalla 
stessa scuola McLaren. Il perché è abba- 
stanza semplice: il mago inglese forse pre- 
tendeva operare dei trapianti diretti, per- 
sino traumatici, senza curarsi della fase di 
rigetto, Prost e Nichols agiscono invece, 
nel pieno dialogo e senso di collaborazio- 
ne con tutti gli elementi della squadra 
Ferrari, dall'ing. Castelli all’ultimo dei 
meccanici. Lo ha ammesso lo stesso Prost 
cui in un primo momento è venuto quasi 
un colpo quando, a settembre, ha capito 


GIANLS LIT? 
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che Barnard sarebbe andato via. «Forse 
non è poi così un male, alla Ferrari l’ele- 
mento umano è molto importante e Steve è 
una persona dotata di un buon carattere in 
grado di integrarsi bene nella struttura», E 
il simpatico americano si è mosso subito 
bene insieme agli uomini di Maranello, 
parlando con tutti, cercando di instaurare 
un rapporto, così come ha fatto a Mara- 
nello con Enrique Scalabroni. E dal lavo- 
ro integrato dei due che nasceranno le 
idee delle future Ferrari, anche se sarà 
l'argentino quello che materialmente ese- 
guirà forse la maggiore mole di lavoro di 
progettazione. La campagna acquisti del- 
la Ferrari non è terminata: in questi giorni 
arriverà a Maranello l’ing. Amadeo Vi- 
sconti «rubato» al centro ricerche Fiat per 
lavorare a tempo pieno alla Ferrari, con 
un'operazione simile a quella che assicurò 
Giancarlo Ciampolini dalla Marelli. C'è 
poi l'operazione del nuovo reparto ricer- 
che per i motori da corsa all’interno del 
Centro Ricerche Fiat (una sorta di R&D 
di Wako per la Honda) per garantire il 
massimo supporto nella lotta con il colos- 
so giapponese. 


I TEMPI fatti registrare da Prost con 
gomme da qualifica e nella simulazione 
del Gp sono esaltanti, ma non possiamo 
dire fino a che punto. In quanto è manca- 
to il confronto diretto con McLaren e 
Williams. D'accordo, Prost su Ferrari ha 
dato quasi quattro giri a Prost su McLa- 
ren, vincitore del Gp di Francia nello 
scorso luglio, ma le condizioni in cui si è 
svolto il test sono completamente diverse 
da quelle della gara. Giovedì scorso non 
c'era il caldo torrido di luglio, ma soprat- 
tutto non c'erano le altre vetture in pista a 
rallentare la marcia del vincitore. Le am- 
bizioni sono comunque tante, vi è un solo 
pericolo concreto: quello cioè di conside- 
rare battuti gli avversari prima del tempo. 


segue 


I FERRARISTI HANNO DETTO Ie 


PROST: C'È ANCORA MARGINE 


EFFETTO Prost in pista, 
nei box e nelle tribune del 
circuito del Castellet, in 
Francia. Il campione del 
mondo è stato il vero pro- 
tagonista delle prove della 
Ferrari non solo per aver 
stabilito il nuovo record del 
tracciato ma per il modo 
con cui ha calcato la scena. 
«Abbiamo provato molte 
cose — racconta Prost 
mentre cerca di mangiare 
un piatto di penne prepara- 
togli da «Pasticcino» — e 
nessuna di queste si è rivela- 
ta sbagliata. Alla fine ab- 
biamo quindi fatto un qua- 
dro generale della situazio- 
ne molto valido, con delle 
precise indicazioni sulla 
strada da seguire, Credo che 
un po’ in tutti i settori che 
compongono l'insieme della 
vettura vi sia spazio per pro- 
gredire e i tecnici hanno in- 
dividuato il modo per farlo. 
Vi è ancora un piccolo pro- 
blema di guidabilità del mo- 


tore ma già l’ultima versione 
che ho provato qui si è dimo- 
strata notevolmente miglio- 
rata». Prost non riesce 
nemmeno a terminare que- 
sta piccola analisi tecnica e 
soprattutto il suo frugale 
pasto che l'ingegnere Maz- 
zola lo richiama al dovere, 
Un veloce sguardo al piatto 
ancora pieno di pasta, un 
cenno a mamma Rosa, ve- 
nuta con papà Andrè e al- 
cuni vecchi amici di St. 
Chamon (il suo paese nata- 
le) ad ammirare le gesta del 
loro «figliolo» e via di nuo- 
vo al lavoro, in pista e fuo- 
ri, con interminabili riunio- 
ni tecniche: «Sono contento 
dell’arrivo di Steve Nichols 
— dice Alain — lo conosco 
da molto tempo ed è chiaro 
che ho speso qualche buona 
parola per lui. Quando seppi 
che John Barnard non sa- 
rebbe rimasto alla Ferrari ci 
rimasi male ma non bisogna 
dimenticare che i rapporti 


umani fra i vari componenti 
del team sono molto impor- 
tanti, Forse sotto questo 
aspetto, la partenza di John 
non va considerata come un 
fatto completamente negati- 
vo. È importante che in una 
squadra si formi una buona 
intesa di gruppo e credo che 
Steve abbia tutti i numeri 
necessari per integrarsi per- 
fettamente. In questo mo- 
mento vi sono molti giovani 
tecnici che hanno ottime ca- 
pacità ma sono ancora di- 
giuni di F. 1. Credo quindi 
che la notevole esperienza di 
Nichols sarà molto utile». 
Prost, non ci sono dubbi, è 
«gasato». Alla Ferrari ha 
trovato una nuova grande 
motivazione: «Come si fa 
— continua — a non averla 
quando vedi che tutti danno 
il massimo e che c'è un simi- 
le potenziale tecnico e uma- 
no da sfruttare? E poi la 
McLaren è da temere anche 
senza Nichols». 


CASTELLI: RIVISTI I MOTORI 


GRANDE soddisfazione ai box Ferrari alla 
fine delle prove a Le Castellet, Con l’inge- 
gnere Pierguido Castelli è quindi logico 
tracciare un breve bilancio: «Siamo contenti 
— esordisce — per come si sono svolti i test 
sia dal punto di vista delle prestazioni che del- 
l'affidabilità. I nuovi motori ci hanno dato 
delle indicazioni molto precise. Sussistono 
ancora problemi di cablaggio della parte elet- 
tronica e di comando del cambio che spero sa- 
ranno risolti sulla 641. Tutto il sistema è stato 
infatti razionalizzato e semplificato. Credo 
che avere due progettisti come Scalabroni e 
Nichols assieme sarà di grande aiuto. Nichols 
si occuperà maggiormente della sperimenta- 
zione, dei progetti avanzati come quello rela- 
tivo alle sospensioni attive, in collaborazione 


con l'ingegnere Visconti per la parte rileva- 
mento dati. A proposito di queste ultime c’è 
da dire che abbiamo già varato il programma 
ma che saranno impiegate solo se daranno ri- 
sultati molto positivi. Dovranno coabitare 
con il cambio semiautomatico. Puntiamo alla 
soluzione più semplice, quella di un correttore 
d’assetto controllato automaticamente. An- 
che così però vi sono alcuni problemi da risol- 
vere quali l’aggiunta di un’altra pompa, o il 
potenziamento dell’attuale, e la grande com- 
plicazione di ulteriori canalizzazioni e ca- 
blaggi, che non dovranno interferire con quel- 
li già esistenti per il cambio. La Fiat ci ha ga- 
rantito il massimo appoggio e la creazione del 
centro ricerche per i motori ne è la più lam- 
pante dimostrazione». 


NICHOLS: CHE STRUTTURA! 


CORDIALE, con un forte 
senso dello humour, Steve 
Nichols è apparso subito a 
suo agio fra gli uomini di 
Maranello. «La cosa che mi 
ha sorpreso di più — esordi- 
sce — è l’impressione di 
grandezza della Ferrari ri- 
spetto persino a una squadra 
come la McLaren. Tutto è 
più vasto e complicato: co- 
munque mi sono trovato su- 
bito bene con gli italiani, dei 
quali ho sempre ammirato 
l'entusiasmo». Come sarà 


l'intesa con Scalabroni? 
Non teme di ritrovarsi nella 
stessa situazione che ha la- 
sciato alla McLaren con 
Neil Oatley? «Non credo. lo 
non aveyo problemi con Neil 
— continua — semplice- 
mente non mi trovavo più con 
Ron Dennis. Parlavamo 
spesso di progetti o modifi- 
che da realizzare poi nulla 
succedeva. Con Scalabroni 
mi ero già incontrato in pas- 
sato e siamo rimasti un paio 
d'ore a parlare a Maranello. 


In un primo tempo comunque 
cercherò di ambientarmi e di 
capire come funziona questa 
monoposto. Non mi piace 
proporre modifiche tanto per 
farle». Che ruolo ha avuto 
Prost nel suo arrivo alla 
Ferrari? C'è chi dice che 
Senna ritenga il suo un tra- 
dimento a favore di Prost... 
«Non è vero, non sono venuto 
per seguire Alain, anche se 
ne ho un grande rispetto. Sa- 
rei venuto alla Ferrari anche 
senza di lui». O 


l———@ 
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FORMULA UNO 


n 
ALE FERRARI! 
seque 
L’euforia, la troppa sicurezza in F.l è 
quasi sempre controproducente. Se ne è 
accorto dopo un anno di esperienza lo 
stesso Fiorio. «La cosa che mi ha sorpreso 
di più nel passaggio dal mondo dei rally a 
quello della F.1 è la velocità con cui tutti si 
muovono. Pensi di aver fatto dei progressi 
enormi rispetto alla gara precedente e ti ac- 
corgi che gli avversari sono sempre davanti 
perché hanno progredito anche loro nono- 
stante il vantaggio iniziale. Il nostro obiet- 
tivo quest'anno è di fare meglio che nell’89, 
vorremmo vincere di più», Di sicuro i giap- 
ponesi della Honda non avranno passato 
l’inverno con le mani in mano. A Suzuka, 
lontano dalle luci della ribalta, Berger e 
Palmer hanno continuato a provare e, a 
meno di clamorosi errori da parte degli 
uomini di Ron Dennis, le McLaren saran- 
no ancora le vetture da battere. Lo staff 
tecnico è rimasto in pratica lo stesso di 
quello che ha realizzato la Mp4/5 dello 
scorso anno, vincitrice del mondiale no- 
nostante fosse la peggiore McLaren di 
queste ultime stagioni. I mali di questa 
vettura erano stati già individuati nel fi- 
nale "89 e Neil Oatley, il suo progettista, 
sarà corso ai ripari coadiuvato dall’esper- 
to in aerodinamica Bob Bell, al Castellet 
vi erano anche le due Benetton di Piquet e 
Nannini, ma sinceramente crediamo che 
la prossima stagione sarà ancora di tran- 
sizione per la scuderia italo-inglese occu- 
pata troppo nella ristrutturazione interna 
e nella nuova fabbrica. La vera Benetton 
la dovremmo vedere nel 1991 con il nuovo 
12 cilindri Ford e con il cambio automati- 
co che Barnard sta progettando. Anche su 
questo punto la Ferrari sembra situarsi 
per la prima volta in una comoda situa- 
zione di vantaggio. A Maranello si è già 
passati dalle prima fase alla seconda, con 
l’automatismo completo nella salita delle 
marce ed il tentativo di non dover alzare il 
piede dall’acceleratore in fase di cambiata 
che è stata provato al Castellet. 


IL CONTROLLO elettronico, come è 
avvenuto per la gestione motori, è la via 
del futuro per il cambio e le sospensioni. 
La Ferrari ha un grande vantaggio per 
quanto riguarda le trasmissioni. La Wil- 
liams è quella che vanta la maggiore 
esperienza con le sospensioni attive. Su 
quest’ultima via si sono lanciati da tem- 
po la Benetton, la March e, quanto pri- 
ma, anche la Ferrari e la McLaren. Con 
tutti questi programmi paralleli diventa 
indispensabile contare su un terzo pilota: 
anche in questo la Casa di Maranello 
sembra in buona posizione con il preciso 
e volonteroso Morbidelli. In Portogallo 
si è accontentato di salire sulla «rossa» 
solo quando i «grandi» avevano finito il 
loro lavoro, ma per lui essere a stretto 
contatto con Prost e Mansell è di grande 
aiuto. O) 


A lato, Nannini 
impegnato col la 
Benetton che ha 

sperimentato il 

nuovo motore della 
Ford: il senese ha 
ottenuto il quarto 
tempo della 
settimana francese. 
Sotto a destra, Caffi 
con l'Arrows tutta 
bianca ha girato sul 
piede dell'1'07” 


af” 


LA CRONACA/ROSSA AFFIDABILE PER UN GP 


NELLA SIMULAZIONE 
PROST DA VITTORIA 


LE CAMP — Contrariamente 
a quanto era avvenuto a di- 
cembre all’Estoril, il tempo è 
stato alleato della Ferrari al 
debutto annuale con due vec- 
chie 640 sulla pista del Le Ca- 
stellet. Grande spiegamento di 
uomini della scuderia di Ma- 
tranello con Steve Nichols alla 
sua prima uscita ufficiale. Pec- 
cato che a far da contorno ai 
due ferraristi vi fossero pochi 
altri piloti e con materiale vec- 
chio impedendo così un più 
valido confronto. Le ostilità 
sono iniziate lunedì verso le 
dieci del mattino con Prost e 
Mansell subito in pista seguiti 
solo da Alliot con la Ligier. 
Già nella prima giornata di as- 
saggio Mansell con gomme da 
gara scendeva a 1’06”"2 segui- 
to, a non molta distanza, dalla 
vecchia Ligier di Alliot segno 
che la Goodyear sta lavoran- 
do sodo per rispondere ai tem- 
pi record della Pirelli in Porto- 
gallo. I due ferraristi, sin dalla 
prima giornata, si sono divisi i 
compiti: Prost ha provato di- 
verse soluzioni di farfalle e di 
comando dell’acceleratore 
mentre Mansell ha pensato a 
collaudare le novità introdotte 
sul cambio. Grande attività 
martedì con le due Ferrari «re- 
quisite» nella mattinata dal 
francese per fare delle prove 
comparative fra tre soluzioni 
di differenziale. L'esperimento 
è stato interrotto alle tre del 
pomeriggio quando il motore, 
uno della vecchia generazione, 
ha ceduto sulla 640 del france- 


se. Panico, sempre nel pome- 
riggio, quando, con le nuovè 
gomme da tempo GoodYear, 
Nigel Mansell ha fatto una in- 
nocua escursione a Signes. 
Gran corsa in pista degli uo- 
mini Ferrari e poi il tempone 
dell'inglese con 1°05”43. Prost 
ha anche chiesto di utilizzare 
le pinze grosse per i freni, da 
tempo seartate dalla Ferrari. 
Gran lavoro anche per le altre 
squadre con Alliot in veste di 
stakanovista con ben 94 giri al 
suo attivo, imitato da Caffi 
sulla Arrows. In pista c'erano 
anche i due piloti Benetton 
con Piquet concentrato sulla 
vettura con le sospensioni atti- 
ve e Nannini su una tradizio- 
nale B189 senza grosse novità 
tecniche. Mercoledì è stata 
una giornata importante per 
la Ferrari: su tutte.e due le 640 
sono stati montati i motori 
sperimentali provati sino a 
quel momento solo al banco. 
Mansell fa una positiva prova 
di durata, mentre il tentativo 
di fare la prestazione è stata 
interrotta prima da un'uscita 
di strada di Prost, rimasto con 
l'acceleratore bloccato, poi da 
una rottura alla frizione ed in- 
fine per una noia alla centrali- 
na. Mansell, comunque, la- 
sciava il Ricard con un buon 
1°04"81 che è stato superato 
poco dopo solo dal compagno 
di squadra. Larini ha sostituì- 
to Alliot sull'unica Ligier. 
Giovedì c’era solo Prost in 
azione con ancora in pro- 
gramma prove comparative 


fra le due vetture. Nel pome- 
riggio poi, massima concen- 
trazione su quella cui era stato 
montato il 3. nuovo motore 
per un tentativo di Gran Pre- 
mio, Nonostante due soste 
non previste per dei problemi 
marginali al cambio ed ai freni 
l'esperimento può essere con- 
siderato positivo. Il francese 
ha marciato a lungo sul piede 
di 1°08” per scendere negli ul- 
timi giri sino a 1°07"°4. Alla fi- 
ne, arrivata però con tre giri di 
anticipo, per la troppa benzina 
consumata nelle tre partenze, 
il vantaggio sul suo stesso rit- 
mo tenuto nel vittorioso Gp. 
di Francia con la McLaren era 
di circa 245 secondi, quasi 4 gi- 
ri di vantaggio. Breve pausa, 
poi di nuovo in pista con la se- 
conda vettura per cercare il 
tempo record ottenuto al 
quinto tentativo con un otti- 
mo 1’03’94. Sulla monoposto 
che aveva appena completato 
la simulazione del Gp. saliva 
Morbidelli, ma il giovane col- 
laudatore della Ferrari rima- 
neva ben presto fermo sul 
tracciato per la rottura del 
motore che aveva sulle spalle 
oltre 80 giri. La squadra di 
Maranello rimaneva anche ve- 
nerdi per dare modo a Morbi- 
delli di prendere confidenza 
con la 640 e la pista francese. 
Sul versante delle altre squa- 
dre da segnalare l’arrivo gio- 
vedi di Alboreto sulla Arrows 
edi Alliot sulla Ligier e l’utiliz- 
zo dell'ultima versione del mo- 
tore Ford alle Benetton O 


LA SORPRESA VRBBESto ETRE 


PESO MINIMO: 505 KG 


LE CAMP — Continua il braccio di ferro tra Bernie Eccle- 
stone è Ron Dennis, con il boss della McLaren sempre più 
intento ad allargare la sua cerchia di influenza fra i team in- 
glesi, per opporsi al controllo quasi assoluto della F, 1 da 
parte del vice presidente della Federazione. La scorsa setti- 
mana si è tenuta a Londra una riunione a cui hanno parteci- 
pato i rappresentanti dei costruttori. Per la Ferrari vi era Pe- 
ter Windsor, l'ex giornalista che dirige ora la Gto,dato che 
Cesare Fiorio era indisposto. «Si è trattato di una riunione di 
routine — ha spiegato il direttore sportivo della Ferrari — si 
è discusso sul problema delle telecamere a bordo e dei circuiti 
abilitati a svolgere sedute di prove private durante la stagione. 
Si è deciso di apporre una variazione al regolamento tecnico, 
aumentando il peso minimo delle vetture di 5 kg per poter in- 
cludere il peso delle telecamere. (Lo scorso anno vi era stato 
solo un gentelman agreement in merito, non sottoscritto pe- 
rò da Guy Ligier ndr). Ufficialmente, quindi a partire da que- 
stanno tutte le monoposto dovranno pesare almeno 505 kg. 
Poi sono state concesse due piste all'Italia per i test: sia Monza 
che Imola. Si potranno effettuare prove al Castellet, Silversto- 
ne, Hockenheim, Budapest e Suzuka». L'assenza di Cesare 
Fiorio alla riunione londinese ha preoccupato Flavio Briato- 
re, responsabile della Benetton, che è arrivato nel sud della 
Francia lunedì sera prima di recarsi a Detroit. Obiettivo del- 
la visita discutere l’attuale situazione di tensione creatasi fra i 
costruttori inglesi e rinsaldare i legami di alleanza fra Ferrari 
e Benetton, essendo entrambe squadre del gruppo dei vecchi 
«legalisti» firmatari del patto della Concordia ai tempi della 
guerra Foca-Fisa. Una riunione a cui parteciperanno anche i 
responsabili di Minardi, Scuderia Italia, Osella e Coloni sarà 
indetta il 1, febbraio a Maranello. Fiorio ha ricevuto la dele- 
ga per rappresentare anche il collega della scuderia italo- 
inglese. In quella sede verrà richiesta alla Federazione mag- 
giore chiarezza nell’applicazione delle pene in caso di irrego- 
larità sportive da parte delle squadre e dei piloti in pista. Cl 


LE CAMP— La 640 di John Bar- 
nard è stata impropriamente defi- 
nita «la Ferrari con il cambio au- 
tomatico», anche se, a onor del 
vero, era più giusto precisare che 
si trattava di cambio servoidrauli- 
co, gestito elettronicamente. Le 
marce, in poche parole, non veni- 
vano inserite automaticamente, 
bensi sempre su un preciso co- 
mando da parte del pilota. Cam- 
biava solamente l’azione per tra- 
smettere il comando. Non si dove- 
va più agire su una tradizionale le- 
va laterale, bensì su un bilanciere 
azionabile senza staccare le mani 
dal volante. Variava soprattutto il 
modo di inviare l’input alla tra- 
smissione, affidato non più a dei 
leveraggi, ma a un sistema idrauli- 
co controllato da una centralina 
elettronica che agiva sia sulla fri- 
zione che sugli ingranaggi delle 
marce. Da quest'anno la dicitura 
di cambio automatico potrebbe 
diventare più consona alla realtà 
tecnica di questo interessante in- 
novazione introdotta alla Ferrari. 
La aveva già anticipata, subito 
dopo la vittoria-miracolo in Bra- 
sile, John Barnard. «Non ho mai 
perso fiducia in questa soluzione 
che apre la porta a una nuova via 
con notevoli possibilità di sviluppo. 
La soluzione portata al successo da 
Mansell non è che il primo stadio 
verso un cambio gestito in maniera 
sempre più sofisticata, sulla via del 
completo automatismo». Ora, a un 
anno di stanza, la Ferrari è entra- 
ta nella seconda fase: Alain Prost, 
ma, forse, prima di lui, Gianni 
Morbidelli a Fiorano ha portato 
al debutto la versione completa- 
mente automatica nella salita del- 
le marce, Comunque lo ha usato 
mercoledì al Castellet. In pratica 
non ha più dovuto agire sul bilan- 
ciere con il dito della mano destra 
per passare dalla prima alla se- 
conda, alla terza e via dicendo, È 
bastato tenere sempre pigiato il 
piede sull’acceleratore perché la 
centralina elettronica inviasse il 
comando sulla frizione e sugli at- 
tuatori del cambio. All'orecchio 
queste cambiate sono sembrate 


BUONE NUOVE NELLA TRASMISSIONE FERRARI 


CELERANDO 
SI CAMBIA 


I piloti non hanno più bisogno del bilanciere al volante 
per inserire le marce: ora è sufficiente pigiare sull'acceleratore 


tradizionali, solo leggermente più 
lente, segno che è ancora da met- 
tere a punto la perfetta sincronia 
degli input sulla frizione, sull’ac- 
celeratore e sul selettore delle 
marce, ma è stato un esperimento 
molto importante. Indirettamen- 
te, il pilota francese ha spiegato i 
vantaggi di tale soluzione, anche 
se, ovviamente, le sue frasi si rife- 
rivano ai vantaggi della soluzione 
con l'azione delle dita sul bilancie- 
re. «A Montecarlo, dove la fatica 
fisica è notevolissima e si ha biso- 
gno della massima concentrazione, 
poter tenere entrambe le mani ben 
salde sul volante è molto utile, con 
il comando sul bilanciere ci si può 
quasi dimenticare del cambio» 
(specialmente se non lo si deve 
usare se non in fase di scalata 
ndr.). 


L'INGEGNER PIERGUIDO 
CASTELLI diplomaticamente ha 
ammesso: «È una soluzione già 
fattibile per noi, con un cambio ge- 
stito elettronicamente è molto faci- 
le introdurre ulteriori sofisticazio- 
ni. È una logica di controllo già 
prevista e provata a Fiorano; biso- 
gna però vedere cosa ne pensano i 
piloti che, per loro indole, sono re- 
stii a perdere la possibilità di con- 
trollo in favore di un automatismo 
completo». In questa ottica vanno 
visti anche i vari esperimenti sul 
comando dell’acceleratore fatti 
sempre da Prost al Castellet. Nel 
199] di sicuro vedremo altre 
Squadre adottare cambi semiau- 
tomatici e la Ferrari, forte della 
sua esperienza pagata a duro 
prezzo lo scorso anno, potrà go- 
dere di un notevole vantaggio. 
Dopo tante stagioni iniziate alla 
rincorsa degli avversari, quest’an- 
no, la casa di Maranello sembra 
partire in vantaggio. Lo stesso 
ideatore della 640, John Barnard, 
potrà trovarsi in ritardo. Sicura- 
mente trasferirà sulla Benetton 
del '9] tutte le esperienze vissute 
lo scorso anno, ma non potrà usu- 
fruire del vantaggio degli sviluppi 
ottenibili in questa stagione dalla 


Ferrari. O 


FORMULA UNO 


LA TECNICA/SODDISFACENTI | NUOVI MOTORI 


IL DODICI FERRARI 
GIRA PIU IN ALTO 


| propulsori modificati nella distribuzione, nell'albero motore e nelle 
centraline hanno guadagnato circa mille giri nel regime di rotazione 


LE CAMP — Avvicinandosi la 
data dell’inizio del Mondiale ’90 
(a Phoenix |°1l1 marzo) si inco- 
minciano a vedere parecchie novi- 
tà pur se montate ancora sulle 
monoposto in versione "89, Al 
Castellet erano di scena Ferrari, 
Ligier, Benetton e Arrows, tutte 
con monoposto della stagione 
passata. Queste squadre hanno 
lavorato intensamente con una 
grande mole di inediti tecnici da 
provare. 


FERRARI 


F1/89/111 Alain Prost 
F1/89/108 Nigel Mansell 


Ultima uscita da protagonista 
della 640, visto che il 2 febbraio 
verrà presentata la nuova 641. Su- 
bito dopo, il 5 febbraio, sulla pista 
portoghese dell’Estoril un esem- 
plare della vecchia monoposto 
verrà infatti portato solo come 
termine di paragone con la 641. 
Le due monoposto a disposizione 
di Prost e Mansell erano pratica- 
mente identiche, nella loro veste 
esterna, a quelle impiegate nell’'ul- 
timo test dell'89 in Portogallo. 
Unica differenza esterna era rap- 
presentata dalla presa d’aria nel 
cofano motore che ha dato risul- 
tati molto positivi e che vedremo 
sulla nuova 641. Le maggiori no- 
vità, soprattutto nei motori e, più 
precisamente, mei tre impiegati 
mercoledì e giovedì. Si è trattato 
del primo contatto con la pista dei 
propulsori derivati da quello ne- 
gato in Australia a Berger e in 
parte prefigurazione dei definitivi 
per l’inizio della stagione. I] pri- 
mo esemplare del rinnovato 12 ci- 
lindri verrà collaudato dal 22 al 
24 da Morbidelli a Fiorano, Al Le 
Castellet vi erano novità alla di- 
stribuzione, ai condotti di ammis- 
sione, all’albero motore alleggeri- 
to e modificato nelle canalizzazio- 
ni del lubrificante. Diverse anche 
le pompe olio e acqua con diverse 
canalizzazioni dai radiatori solo 
sulla vettura di Mansell. L’alleg- 
gerimento delle masse in movi- 
mento ha permesso l’'innalzamen- 
to del regime di rotazione di quasi 
1000 giri con un conseguente in- 
cremento della potenza e anche 


dei consumi. Molto il lavoro svol- 
to anche sull’elettronica con di- 
verse mappature sulle nuove cen- 
traline elettroniche (ora sdoppiate 
e più piccole) approntate dalla 
Magneti Marelli insieme ad una 
nuova benzina usata a partire da 
mercoledì con il nuovo motore. 
Difficile quantificare in numeri 
l'aumento di potenza ottenuto ma 
i larghi sorrisi indicavano una pie- 
na soddisfazione. Imponente lo 
schieramento di uomini con ben 
32 presenze compresi i 10 tecnici, 
ma esclusi i due della Magneti 
Marelli ed uno della Brembo e 
della americana Gleason quest’ul- 
timo venuto per assistere ai test 
del differenziale Torsen. Nè sono 
stati provati tre diversi con un 
confronto diretto fatto utilizzan- 
do tutte e due le vetture da Prost 
per optare una scelta fra due Zf e 
un Torsen. La prova comparativa 
ha dato un primo esito favorevole 
all'ultimo Zf pur indicando una 
buona risposta dal Torsen, scar- 
tato perché più pesante di circa 
due kg. Altro esperimento voluto 
da Prost quello con le pinze dei 
freni più grandi. Entrambi i piloti 
infatti hanno utilizzato sino allo 
scorso anno le doppie pinze di 
fabbricazione della casa campio- 
ne del mondo e che garantiscono 
ovviamente maggiore superficie 
di contatto di pastiglie. La pinza 
grande in unione con dischi da 23 
mm sembra avvicinarsi di più al- 
l'utilizzo della «doppia McLaren» 
per cui dovrà essere ripescata dai 
fondi di magazzino per poter esse- 
re di nuovo utilizzata. Sono stati 
provati diversi comandi dell’acce- 
leratore unitamente alle ultimissi- 
me novità sul cambio con tutto 
l'apparato degli attuatori e del si- 
stema idraulico rivisto e ottimiz- 
zato 


LIGIER 


Js 33/05 Philippe Alliot 
e Nicola Larini 


Una sola vettura a disposizione 
peri due piloti, la 05 alleggerita fi- 
no al limite di 505 kg un traguar- 
do notevole rispetto ai 540 di fine 
stagione. Non si sono visti i famo- 


si dischi dei freni provati in gran 
segreto a dicembre. Come aveva- 
no descritto si tratta di tre dischi 
appaiati di cui i due esterni sono 
fissi mentre quello centrale è in 
movimento con la ruota. Cinque 
piccoli pistoncini spingono late- 
ralmente il disco interno in modo 
da creare una grande superficie di 
attrito. Questa soluzione provata 
da tempo dalla Ligier si ispira a 
quella adottata dagli aerei. Come 
i primi dischi dei freni in carbonio 
la frenata si è rivelata molto di- 
scontinua nella sua efficacia a det- 
ta degli stessi tecnici e piloti Li- 
gier. 


BENETTON 


B189/07 Nelson Piquet 
B189/01 Alessandro Nannini 


Due sole vetture per Piquet e 
Nannini con il brasiliano mag- 
giormente concentrato su quella 
dotata di sospensioni attive su cui 
sono state fatte ulteriori modifi- 
che al sistema di controllo e sul- 
l'impianto idraulico. Su tutte e 
due le monoposto vi erano gli 
alettoni montati più in alto voluti 
da Barnard e da Piquet. Sulla vet- 
tura tradizionale vi erano novità 
al cambio. In attesa del motore 
edizione "90 ne è stato provato ve- 
nerdi uno che è la netta derivazio- 
ne di quello usato nelle qualifiche 
negli ultimi due Gp. e che è accre- 
ditato di circa 635 CV. La nuova 
macchina comparirà solo a fine 
marzo per debuttare in gara solo 
ad Imola. A dirigere le operazioni 
ai box c'era Pat Symmonds che 
sarà l'ingegnere di pista di Nanni- 
ni anche nella prossima stagione, 
mentre Giorgio Ascanelli, com- 
parso in abiti borghesi, seguirà Pi- 
quet. Non si è visto invece John 
Barnard che sta lavorando alle 
modifiche da apportare alla nuo- 
va vettura con John McLaughlin 
come coordinatore fra lui e Rory 
Byrne. L’ufficio tecnico della Be- 
netton, in attesa di passare fra due 
settimane nella nuova sede prov- 
visoria di Goddamin, si è raffor- 
zato di 10 clementi di cui 7/8 dise- 
gnatori presi dalla Gto fra cui i 
noti Andy Le Flemming, Diane 
Hall e Graham Saunders. 


ARROWS 
A11/3 Alex Caffi e Michele Alboreto 


Peri due piloti una sola vettura ri- 
vista nell'impianto della benzina e 
nell’elettronica. Nuovi anche gli 
alettoni che non hanno però con- 
foriato i risultati delle prove posi- 
tive effettuate nella galleria del 
vento della Mira. Venerdì sono 
stati provati dei nuovi portamozzi 
anteriori. La nuova Arrows è in 
leggero ritardo e apparirà solo 
nella terza o quarta settimana di 
febbraio, in tempo per essere spe- 
dita (in soli due esemplari però) a 
Phoenix. A_ fianco al nuovo re- 
sponsabile tecnico del team, Ja- 
mes Robinsons, si sono aggiunti 


Sopra, la Benetton B189 dotata 
delle sospensioni attive che 
sono state sperimentate da 
Nelson Piquet. A lato, Castelli 
con Amedeo Visconti 

nuovo acquisto Ferrari 

dal Centro Ricerche Fiat. 

Sotto, Larini in una escursione 
con la Ligier. Sotto a destra, 

Il nuovo 12 cilindri della Ferrari 
rivisto in molti particolari che 
ha permesso di ridurre le 
masse di movimento. In basso, 
il cambio della 640 che al Paul 
Ricard era completamente 
elettronico nell'inserimento 
delle marce, mentre è semi 
automatico in scalata 
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LA 641 SARÀ PRESENTATA IL 2 FEBBRAIO 


MA GIÀ A IMOLA 
SARÀ DIVERSA 


La nuova monoposto di Maranello sarà una versione intermedia in 
attesa di quella più evoluta. Entro due mesi test sulle sospensioni attive 


LE CAMP — La nuova Ferrari, 
siglata 641, verrà presentata ve- 
nerdi 2 febbraio. Rispetto alla 
descrizione che Autosprint ha 
già fatto a più riprese si sono co- 
nosciuti ulteriori dettagli. Reste- 
rà la forma piatta del muso, quel- 
lo che è valso l'appellativo di pa- 
pera alla creatura di John Bar- 
nard, anche se l'andamento del 
frontale sarà diverso, con una li- 
nea convessa come su molte delle 
altre F. 1. Questo è stato fatto 
con lo scopo di armonizzare me- 
glio l'anteriore con la parte cen- 
trale della vettura, che dovrebbe 
essere leggermente più «impor- 
tante» per le aumentate dimen- 


due tecnici: Alan McDonald che 
seguirà in pista la vettura di Albo- 
reto e Paul Bowen che seguirà 
Caffi. Questo tecnico aveva la- 
sciato la-Arrows per seguire Ross 
Brawn alla Twr ma è rientrato do- 
po i recenti dissidi fra l'ex proget- 
tista della Arrows e Tom Walkin- 
shaw. Anche Brawn vorrebbe ri- 
tornare al suo ex team ma la cosa 
sembra poco probabile. Gli altri 
nuovi acquisti sono degli ingegne- 
ri presi da altri settori: uno è un 
esperto in materiali compositi che 
lavorava in un'industria specializ- 
zata in satelliti e l’altro impiegato 
in una ditta che costruiva sotto- 
marini. O 


sioni del serbatoio della benzina. 
Questo, più lungo di circa 3 cm, 
sarà anche più alto nella parte 
dietro alle spalle del pilota per 
contenere 20 litri di benzina in 
più. Sarà più grande anche la 
presa d’aria del motore, che do- 
vrebbe essere molto simile a 
quella vista al Castellet, con due 
piccole aperture laterali. A_pro- 
posito del cofano motore va det- 
to che si stanno studiando ulte- 
riori forme in galleria del vento e 
se daranno esiti clamorosamente 
positivi saranno immediatamen- 
te trasferite sulla vettura nuova, 
altrimenti faranno parte del ba- 
gaglio di novità che appariranno 


per Imola sulla seconda versione 
della Ferrari '90. Ma riepilogan- 
do come sarà la nuova 641/1. In- 
nanzitutto avrà lo stesso passo 
dell’attuale monoposto: la mag- 
giorazione del telaio in lunghez- 
za, infatti, sarà compensata dalla 
maggiore compattezza del grup- 
po motore-cambio che sarà più 
corto di circa 3 cm. Del muso e 
del cofano motore abbiamo già 
detto all'inizio mentre novità di 
rilievo ci saranno nella parte po- 
steriore, con uno scivolo molto 
diverso dall'attuale. Anche pro- 
pulsore e cambio saranno del tut- 
to nuovi ed è proprio la fusione 
del cambio quella che sta ritar- 
dando il debutto della nuova mo- 
noposto. L'insieme sarà molto 
più leggero e particolare cura è 
stata data alla razionalizzazione 
di tutto il cablaggio e del sistema 
di attuatori relativo alla trasmis- 
sione semi automatica. Nuova 
anche la componentistica elettro- 
nica, che ha già debuttato in Por- 
togallo e si è rivista in Francia. 
Le centraline sono sdoppiate e 
non saranno più collocate in po- 
sizione verticale bensì orizzonta- 
li, sempre sopra il serbatoio della 
benzina ma in modo da non in- 
terferire con la forma della presa 
d’aria per il motore. La 641/2 do- 
vrebbe invece apparire a Imola 
per la terza gara stagionale. Avrà 
un motore che viene definito 
«completamente nuovo» e una 
aerodinamica alquanto modifi- 
cata. Variazioni saranno appor- 
tate anche alla sospensione po- 
steriore e verranno inoltre intro- 
dotti nuovi ammortizzatori. Le 
sospensioni attive, sotto forma di 
correttore di assetto, sono in fase 
di allestimento e potrebbero 
comparire in prove su pista già 
entro due mesi, con un program- 
ma parallelo di sviluppo gestito 
da Steve Nichols coadiuvato dal- 
l'ingegnere Amadeo Visconti 
che, dal centro ricerche Fiat, è 
passato in questi giorni in forze 
alla Ferrari. Un'operazione, que- 
sta, simile a quella del responsa- 
bile. dell'elettronica, ingegnere 
Gianfranco Ciampolini, trasferi- 
tosi lo scorso anno dalla Marelli 
a Maranello. ] 


FORMULA UNO 


NELLE PROVE IN SOLITARIO DELLA WILLIAMS IN SUDAFRICA 


BRIVIDI PER BOUTSEN 


Il belga, con la vettura modello '90 e il motore evoluzione, ha perso le ruote posteriori. Thierry ha 
anche patito il bloccaggio dell'acceleratore a 240 kmh. Patrese, comunque, è riuscito a simulare un Gp 


KYALAMI — Dei tanti team che dovevano 
provare in Sudafrica l’unica squadra a recar- 
si veramente a Kyalami è stata la Williams, 
che ha girato da lunedì 15 a venerdì 19. Pre- 
senti entrambi i piloti, due le vetture che so- 
no scese in pista. Una Fw 13 ’89 modificata 
nella sospensione anteriore è equipaggiata 
con il Renault Rsl, e una Fw 13B 790, con il 
nuovo propulsore Rs2 evoluzione. Nelle pri- 
me tre giornate Patrese, ha utilizzato la mo- 
noposto "89 ottenendo il miglior cronometri- 
co con questa vettura, mercoledì in 1’ 08”43, 
giusto poco prima che la pioggia lo inducesse 
a sospendere le prove. Boutsen, parallela- 
mente, ha provato la nuova vettura non sen- 
za incorrere in diversi guai. Dopo aver com- 
piuto una serie di raffronti utili a valutare il 
nuovo motore, lunedì, nella tarda mattinata, 
è finito fuori pista alla curva «Continental» 
in conseguenza di una cambiata sbagliata. 
Nessun danno apparente ma, per precauzio- 
ne, sono stati sostituiti motore e cambio. Ap- 
pena 17 i giri compiuti contro i $3 di Patrese. 
Ben due le uscite di pista in cui il pilota belga 
è poi incorso martedì. Mentre si stava avvici- 
nando alla curva «Yellow Page» la sua Wil- 
liams ha perso entrambe le ruote posteriori. 
Inevitabile l'uscita di strada con danni allo 
spoiler anteriore e al radiatore, nessuna con- 
seguenza invece, per il pilota. Nel pomerig- 
gio a Boutsen si è bloccato l'acceleratore, 
mentre si avvicinava alla curva «Wesbank» a 
240 kmh. Fortunatamente, il pilota è riuscito 
a controllare la situazione, ma le prove sono 
state considerate concluse. Mercoledì infine, 
Thierry ha provato a simulare un Gp (82 tor- 
nate), da pe le gomme del tipo C hanno 
mostrato di soffrire il caldo torrido (50 gradi 
a terra), tanto da dovere essere sostituite due 
volte in pochi giri, poi, alla 31. tornata, 
Boutsen si è dovuto fermare definitivamente 
con il serbatoio rotto. Scambio delle vetture 
nelle ultime due giornate. Con Patrese al vo- 
lante della Williams ’90, venerdì, non ha ac- 
cusato problemi e il padovano ha anche po- 
tuto simulare un Gp nonostante la mescola 
delle Goodyear si sia confermata troppo te- 
nera per reggere, ha toccato una velocità di 
punta, in fondo al rettilineo del nuovo im- 
pianto di 3,85 km, di 282 kmh. Sabato, mol- 
to lavoro sugli assetti, con Patrese che ha ac- 
cusato dei problemi alla sospensione anterio- 
re e non del tutto soddisfatto del nuovo Re- 
nault Rs2 giudicato «Meno progressivo in ac- 
celerazione rispetto al predecessore». Bout- 
sen, invece, ha ottenuto il giro più veloce di 
tutta la sessione in 1° 06”20. 


Mario Angelucci 


In alto, Boutsen entra ai box 
della rinnovata pista di 
Kyalami. Sotto, Patrese con la 
nuova vettura sulla cui fiancata 
spicca la scritta del neo 
sponsor Labatt's. A fianco, Il 
Renault Rs2 (Foto Angelucci) 


PER PATRESE 393 GIRI 


Ecco la tabella dei risultati e dei giri (tra parentesi) della Williams a Kyalami. Il miglior 
tempo è lontano dall'1'04" ipotizzato dal computer per la F. 1, sulla base del record 
ottenuto con la 962 gruppo C da Wollek. 


PILOTI VETTURA LUNEDÌ 18° MARTEDÌ 16 MERCOLEDÌ 17] GIOVEDÌ 18 | VENERDÌ 19 | | VENERDÌ 19 | 


Fw13 - Renault Rsi 111" » (59) | 1" bell 79 (94) | 1'08"40 dio. 

Fw138 - Renault Rs2 1'08" ‘40 (114) | 1'06" ‘90 (69) 
BOUTSEN | Fw13 - Renault Rsi — _ 1'07"10 (95) | 1'06"20 (84) 

Fw13B- Renault Rs2 111720 (17) | 1°09"42 (43) | 1'07”60 (87) _ — 
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ANDREA LARINI 
DEBUTTA IN F.3 
CON CRUGNOLA 


ANDREA LARINI non correrà con il team Mc 
Motorsport nel Trofeo Fisa di Formula 
2000: il giovane fratello del pilota della Li- 
gier, infatti, a sorpresa ha deciso di pren- 
dere parte al campionato italiano di For- 
mula 3 sempre con la stessa squadra, alla 
quale sl è aggiunto recentemente l'ex 
campione tricolore della categoria Franco 
Forini che è diventato socio del titolare 
Mario Crugnola. Larini, ottimo protagoni- 
sta della Formula 2000 del 1989, sarà 
quindi il compagno di team del francese 
Patrick Lazare. Per quanto riguarda Mar- 
co Valera c'è da rilevare che il giovane 
conduttore potrebbe disputare sempre 
con il team McMotorsport il Trofeo della 
categoria promozionale. | tre, comunque, 
hanno provato con buoni risultati la setti- 
mana scorsa a Monza. 


A cura di Guido Schittone 
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RAVAGLIA 
CON TOYOTA 
IN GR. € 


ROBERTO RAVAGLIA (nella foto) ha coronato 
il proprio sogno: il campione tedesco turi. 
smo ha infatti siglato l'accordo che lo lega 
con ll team Tom's Toyota per la stagione 
1990. Il torte conduttore veneto disputerà 
almeno nove corse del campionato mon- 
diale sport prototipi al volante della nuova 
Toyota 90Cv che dividerà con lo scozzese 
Johnny Dumfries, confermato dalla Casa 
giapponese. Ravaglia ha provato recente- 
mente la vettura a Silverstone ottenendo 
buoni riscontri cronometrici. Ai test era 
presente anche Geoff Lees, l'ex campione 
europeo di Formula 2, che continuerà a 
essere la guida della Toyota nel campio- 
nato giapponese e in alcune corse della 
serie iridata. Il britannico dividerà la vettu- 
ra nel campionato mondiale con il pilota di 
Formula 1 Aguri Suzukiì, recentemente 
assunto dal team Lola-Larrousse. 


STAGIONE 
IN PORSCHE 
PER GROHS 


HARALD GROHS, popolare pilota tedesco del- 
le ruote coperte, correrà tutte le gare del 
mondiale sport con una Porsche 962C. La 
vettura sarà iscritta da una nuova squadra 
tedesca che dovrebbe affiancare a questa 
biposto un'altra con piloti da definire 


TUTTO dipende dalle decisioni della Fisa circa la disputa della 24 
Ore di Le Mans. Se il presidente Balestre confermerà il suo no alla 
celebre classica francese, l'Aston Martin (nella foto Amaduzzi) 
potrebbe prendere, a sorpresa, la decisione di schierare una sola 
vettura nel campionato mondiale sport prototipi oppure di abban- 
donare la categoria. La notizia, confermata da fonti inglesi, mette- 
rebbe a soqquadro il mondo della categoria, nella quale l'Aston 
Martin è tornata con buoni risultati nel corso del 1989, il titolare 
della Casa, il finanziere greco Livanos, ha infatti costituito il repar- 
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1 RESRI se) si : 
QUALCHE TEST DI F.3 
FABRIZIO GIOVANARDI, (foto studio83) oltre alla sua attività di pilota della First Racing nel 
campionato internazionale di Formula 3000, potrebbe, quando libero da impegni, ritorna- 
re in Formula 3 al volante della seconda Reynard 903 a motore Mugen che la squadra di 
Agrate schiererà nel campionato italiano-della categoria. Il team, come è noto, è il frutto 
della collaborazione tra lo staff tecnico della Tatuus e della First. Il pilota di punta della 
squadra sarà Stefano Bettini, uno dei migliori debuttanti della scorsa stagione. Giovanar- 
di dovrebbe occuparsi soprattutto dello sviluppo e dei collaudi della monoposto. La First- 
Tatuus schiererà una terza Reynard, ma a motore Alfa Romeo, per il giovane bolognese 
Cesarini. 


MINUTOLO BATTE IL RECORD A BINETTO 


MICHELE MINUTOLO, considerato all'unanimità il grande tavorito del Trofeo di Formula 
2000 per la stagione '90, ha già iniziato alla grande la propria stagione Il pilota del team 
Assosport di Riccardo Venturelli ha infatti ottenuto il nuovo record dell'autodromo del 
Levante a Binetto, girando con la Dallara 389-Alfa Romeo della squadra in 45”36. Molto 
buono anche il tempo di Claudio Sabbatini, l'altro pilota dell'Assosport, che si è spinto a 
46”30 con l'altra Dallara del team. | test dell'Assosport proseguiranno nelle prossime 
settimane sulle piste dove si svolgeranno le corse della categoria 


PER GIOV 


ASTON MARTIN 


POTREBBE SCHIERARE UNA SOLA VETTURA NEL MONDIALE SPORT 


ASTON MARTIN INCERTA 


to corse con l'obiettivo di aggiudicarsi la corsa più prestigiosa 
della categoria. Per questa ragione Livanos e l'Aston Martin ave- 
vano programmato un 1989 di studio per essere pronti alla gran- 
de impresa nel 1990. Se il no della Fisa alla 24 Ore di Le Mans 
verrà contermato l'Aston Martin sì presenterà ai nastri di parten- 
za del campionato iridato con una sola vettura, guidata probabil- 
mente da David Leslie e, a turno, da Brian Redman, Michael Roe e 
David Sears. Più difficile appare l'ipotesi del ritiro totale dall'attivi- 
tà, visto che Il potenziale della squadra appare notevole. 


IN GRUPPO C 


DOPO ALCUNI mesi di assenza dalle com- 
petizioni Almo Coppelli sembra intenzio- 
nato a rientrare nel campionato mondiale 
sport. Numerose sono state fino a oggi le 
offerte pervenute al pilota milanese da al- 
cune squadre che prenderanno parte alla 
serie. Coppelli, come è noto, ha disputato 
nel 1989 alcune corse al volante della Spi- 
ce Se88 di Gruppo C2 del team francese 
Prototeam. Tra le squadre interessate al 
lombardo vi è il team Chamberlain che 
schiererà due Spice a motore Cosworth. 


BEEL E DICKENS 
SULLA MOMO 
A DAYTONA 


GIANPIERO MORETTI avrà due copiloti 
d'eccezione sulla Porsche 962 che schie- 
rerà alla 24 Ore di Daytona, gara inaugu- 
rale del campionato Imsa. Si tratta del più 
volte campione del mondo di Gruppo C 
Derek Bell e del vincitore della 24 Ore di 
Le Mans dell'anno scorso, lo svedese 
Stanley Dickens, | tre effettueranno alcu- 
ni test in previsione della corsa a partire 
dalla prossima settimana. Come è noto 
Dickens e Moretti hanno provato la bipo- 
sto tedesca, curata dal team Gebhart la 
scorsa settimana nel corso di una profi- 
cua sessione di prove sull'autodromo di 
Monza. 


FOITEK E FERRARI 
IN F.3000 
CON CRIPTON TEAM 


CI SARA una nuova formazione d'attacco 
nel campionato Fia di Formula 3000. Sì 
tratta del Cripton engineering, una squa- 
dra fondata da un gruppo di soci tra i qua- 
li l'ex direttore sportivo della scuderia Ita- 
lia Patrizio Cantù che ha rilevato le strut- 
ture del disciolto team Sanremo. || team 
Cripton schiererà nella serie internaziona- 
le una nuova Leyton March 90B per Gre- 
gor Foitek che così tornerà alla categoria 
dopo una stagione nel mondiale di Formu- 
la 1. L'altro pilota della squadra sarà 
Amato Ferrari che inizialmente disputerà 
Îl campionato britannico al volante della 
monoposto guidata in alcune occasioni in- 
temazionali del 1989 da Gary Brabham. ll 
tecnico di pista sarà Weston, il progettista 
Ralph Bellamy. 


ACHESON 
VERSO 
LA JAGUAR 


y MICHELI: <SHOED> 


KENNY ACHESON, (/ofo A/ezra) il veloce pilo- 
ta nordirlandese che nel 1989 ha gareggia- 
to con la Sauber Mercedes nel campionato 
mondiale potrebbe trovare sistemazione 
quanto prima. Actieson, infatti, è uno dei 
conduttori in trattative con il team Twr Ja- 
guar per affiancare Jan Lammers, Andy 
Wallace e Alain Fertè al volante di una delle 
Xjrll della Casa britannica. L'ipotesi sì sta 
concretizzando a causa della rottura del 
contratto con la Jaguar da parte di Eddie 
Cheever, che ha deciso di correre con il 
team di Chip Ganassi in Formula Indy, e 
della probabile riconferma in Brabham di 
Martin Brundie, altro conduttore appetito 
dalla squadra di Tom Walkinshaw. 


ME LUIGI CAPUANA riprenderà l'attività ago- 
nistica nel 1990; il veloce pilota siciliano 
che vanta alcune positive esperienze nel 
Trofeo Fisa di Formula 2000, ha trovato 
un buon budget che gli dovrebbe permet- 
tere di essere ai nastri di partenza del 
campionato italiano di Formula 3, con il 
team Liberati. 


WEFIOCCO ROSA. Festa grande in questi 
giorni a casa del nostro Alto Predieri: sua 
figlia Marzia, infatti, ha dato alla luce una 
splendida bambina alla quale è stato im- 
posto il nome di Ilaria. Alla famiglia Pre- 
dieri le più vive congratulazioni da parte 
della redazione di Autosprint. 


CLAMOROSA INTENZIONE DELL ASSO DI CATEGORIA 


NUMERO CHIUSO 
IN FORMULA 3? 


LA SETTIMANA scorsa si è riunito a Parma il consiglio direttivo dell'Asso di Formula 3. 
Nell'ambito dell'incontro, dal quale sono usciti i nuovi consiglieri, sembra sia passata la 
proposta di istituire il numero chiuso nel campionato italiano della terza formula che que- 
stanno sembra ancor più affollato di quello del 1989 (/oto Oliver). L'intenzione de ire- 
sponsabili dell'Asso è quella di obbligare i piloti a prendere parte a tutte le gare della se- 
rie, rendendo praticamente impossibile la partecipazione saltuaria a qualche prova del 
campionato tricolore. Una idea molto intelligente ma che probabilmente non è del tutto ri- 
spondente alle caratteristiche di una categoria che seppur si sia professionalizzata mol- 
tissimo nelle ultime stagioni resta pur sempre nell'ambito di quelle propedeutiche. Senza 
contare che in questo modo si correrebbe il rischio di innescare reazioni simili in altri 
campionati o Trofei. Probabilmente il problema, di difficile soluzione, sarà dibattuto quan- 
to prima anche se non si riesce a capire perché non possa essere possibile tornare all'an- 
tica formula delle batterie di qualificazione e della finale, invece che restare ancorati alle 
corse di repechage. Questo sarà uno dei nodi che il nuovo consiglio, presieduto da Silva- 
no Bardi con consiglieri Gabriele Seresina e Giordano Maggi, dovrà risolvere entro la fine 


di febbraio. 
SALA IN CONTATTO CON SPICE 


LUIS PERES SALA sembra sempre più propenso a debuttare nel campionato mondiale 
sport. Tra le tante squadre con le quali è in contatto vi è anche la Spice che ancora non 
ha definito l'equipaggio della propria biposto di punta. Su una nuova :90C vi saranno gli 
annunciati Raymond Bellm e il messicano Bernard Jourdain, «rookie of the year» in For- 
mula Indy nel 1989. Sull'altra sono in ballottaggio, oltre al pilota spagnolo, Joachim Win- 
kelhock, che ha provato la vettura al Paul Ricard prima di Natale, Wayne Taylor, già con 
la Spice l'anno scorso, Kenny Acheson, Tim Harvey e altri ancora 


NUOVE PORSCHE PER GORINI 


ANCHE quest'anno continuerà il «Gabriele Gorini Speed Training» la scuola di guida veloce 
con vetture ad altre prestazioni diretta dall'ex campione di Karting e di Formula Fiat 
Abarth. Gorini e il suo staff (nella foto Studio83) potranno contare nel 1990 su una Por- 
sche Carrera 2, una 911 Carrera 4 e di due Porsche 944 S2. Tutte le vetture sono affida- 
te all'istituto direttamente dalla Porsche Italia. Sono state stabilite, infine, le date dei cor- 
si e gli autodromi dove si terranno. 12,13 aprile, Misano, 7,8 maggio, Misano (supercor- 
s0); 10,11 maggio /mo/a (da detinire); 22, 23 maggio, /mo/a; 6,7, giugno, Monza, 23, 24 
giugno /mola, 10,11 luglio, /mo/a, 8,9 settembre, /mola 19,20 settembre, Misano (super- 
corso); 25,26 settembre, Monza, 1,2 ottobre, /mo/z 16,17 ottobre, /mola 27,28 ottobre, 
Imola, 3,4 novembre, /mola, 13,14 novembre, Misano. || materiale illustrativo è disponibi- 
le presso tutte le concessionarie Porsche Italia. Per informazioni rivolgersi allo 
0543/700188. 
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A BRUSSON 
DOMINA LA DELTA 
DI CESARI 


SFIDANDO con coraggio l'assoluta man- 
canza di neve, la Pinerolo Sport ha alle- 
stito a Brusson un'ottima pista artificiale, 
sulla quale Augusto Cesari ha dato sfog- 
gio di abilità imponendosi in questo tro- 
feo. Buon 2. posto per Trevisan, con l'Al- 
fa 33 volumetrica e notevole 3. posto as- 
soluto per Scurtatone, su A 112. Di se- 
guito la classifica: 1. Cesari (Lancia Delta 
S4) 9'27”; 2. Trevisan (Alfa Romeo 33 
4x4) 9'43"7; 3. Scurtatone (A112) 
9'51"3; 4. Corio (Lancia Delta 4Wd) 
9'52": 5. Gramaglia (Fiat 127) 9'59"; 6 
Carena (Vw Scirocco) 10'3"1; 7. Guani 
(Peugeot 205 Gti) 1010”; 8. Germinara 
(Ritmo 75) 10'16"7; 9. Minazio (Fiat Rit- 
mo 130) 10'20”3; 10. Zanone (Fiat 127) 
10'21"4. 


LEYTON HOUSE 
HA ACQUISTATO 
LA BOSS 


RITORNO a Zandvoort della F.1. Non si 
tratta però di un repechage del Gp, ma 
più semplicemente di una sessione di 
prove private che la Leyton-March ha 
sostenuto nelle giornate di lunedì e mar- 
tedì. In pratica, dovendo fare dei filmati 
sul circuito olandese per lo sponsor Phi- 
lips, i responsabili della scuderia hanno 
deciso di ottimizzare il tutto,Wando vita a 
una sessione di test, volti a verificare 
l'efficienza di alcune nuove componenti 
del motore Judd. Vettura vecchia con 
motore nuovo, e come tester Capelli. Sul 
fronte Leyton House, da segnalare l'ac- 
quisto nelle scorse settimane dell'azien- 
da di abbigliamento tedesca di Ugo 
Boss, sino allo scorso anno sponsor del- 
la McLaren, L'operazione, oltre che | nor- 
mali effetti nel mondo finanziario, sem- 
bra abbia anche avuto un'eco in Casa 
Porsche favorevolmente impressionata 
dalla rapidità e professionalità con cui è 
stato conclusa la transazione. Dato che 
in Casa Leyton-March sono orientati co- 
m'è risaputo, a dotarsi in futuro di un 10- 
12 cilindri, viene da sé che una soluzione 
Porsche sarebbe oltre modo appetibile. 


ANCHE CONTI 
CON IL TEAM 
ITALIA RACING 


CI SARÀ anche Armando Conti a fare par- 
te del team Italia Racing, la squadra mila- 
nese che disputerà tutte le gare del cam- 
pionato italiano sport prototipi con delle 
Lucchini Sn90. Il pilota toscano, infatti, 
ha siglato l'accordo nei giorni scorsi e 
andrà ad affiancare | riconfermati Giorgio 
Francia e Peo Consonni. Il team Italia Ra- 
cing schiererà in cinque prove del cam- 
pionato anche una quarta vettura, una 
Symbol modificata dalla squadra, per 
Schittone. 


TU RT ENO) TT A 


ACCORDO FATTO TRA IL BELGA E IL TEAM UMBRO 


GACHOT CON COLONI 


A PASQUA 
CORSA CAMPIONI 
A DONINGTON? 


STA prendendo vita in Inghilterra un pro- 
getto volto a rinverdire | fasti della Corsa 
dei Campioni, ovvero il Gp di F.1 non tito- 
lato che sì disputava nella terra di Albio- 
ne, sino alla fine degli Anni 70. A promuo- 
vere l'iniziativa l'inarrestabile Ecclestone, 
che vorrebbe organizzare la manifestazio- 
ne a Donington nel week end dal 13 al 15 
aprile, un mese che non prevede gare del 
mondiale di F.1. | team inglesi hanno già 
dato, nella stragrande maggioranza, la lo- 
ro disponibilità, anche se rimangono alcu- 
ne perplessità legate alle sessioni di pro- 
ve programmate sul circuito di Imola (dal 
2 al 7 aprile la Ferrari dal 4 all'8 la McLa- 
ren, poi dal 17 al 20 aprile la McLaren e 
dal 17 al 21 la Ferrari e la Benetton con 
altri team che potrebbero aggiungersi). 
Tuttavia l'operazione, volta anche a soste- 
nere l'apertura di una esposizione di auto 
d'epoca permanente da affiancare al rela- 
tivo museo, pare già essere a buon punto. 
Per non scontentare Ecclestone e svolge- 
re comunque un proficuo lavoro, molti 
team potrebbero destinare al Gp una sola 
vettura 0, magari, far disputare la gara al 
pilota collaudatore che ormai quasi tutte 
le scuderie hanno in organico. 


SARA Gary Brabham (nella foto) |l pilota 
della Life nel campionato mondiale di For- 
mula 1. Il veloce conduttore australiano, 
figlio det tre volte campione del mondo e 
fratello di Geoff e David, salirà quanto pri- 
ma sulla monoposto che la Life ha acqui- 
stato dalla First Racing e che l'ingegner 
Gianni Marelli, responsabile dello sviluppo 
del telaio, dovrà aggiornare per essere in 
regola con le nuove normative richieste 
per ottenere l'ammissione nella categoria. 
Brabham si è messo in luce in Formula 3 
nel 1987 e 1988, debuttando nel campio- 
nato di Formula 3000 nella passata sta- 
gione. Il pilota australiano ha anche corso 
nella serie britannica della formula cadet- 
-ta laureandosi campione 


BAUTTE notizie sul fronte Zakspeed (foto Orsi) Il team tedesco, intatti, ha pubblicato un 
comunicato nel quale parla apertamente di possibilità di ritirarsi dalla partecipazione al 
campionato mondiale di Formula 1. |n sostanza a 12 giorni dal termine ultimo per iscri- 
vesi alla serie, la squadra di Niedersizzen non ha ancora trovato il budget sufficiente a 
schierare una monoposto. Da segnalare che a partire dal mese di novembre il sodalizio 
tra Zakspeed e Yamaha si è ulteriormente ingrandito, dando alcuni positivi riscontri pra- 
tici nei test che Bernd Schneider ha effettuato all'Estoril. Purtroppo manca lo sponsor e 
Erich Zakowski potrebbe lasciare il circus iridato dopo alcune stagioni nelle quali il suo 
team non è mai riuscito a entrare tra i primi, 


BUON DEBUTTO, all’autodromo di Monza, delle Reynard 903 (fotoStudio83), le nuove 
monoposto della Casa di Bicester, importate in Italia dall'Euroteam di Gabriele Seresi- 
na. | primi tre esemplari sono giunti la settimana scorsa e immediatamente sono stati 
fatti scendere in pista dalla squadra milanese per far prendere confidenza ai piloti che 
le avranno a disposizione nel 1990: si tratta di Andrea Gilardi, di Massimiliano Papis e 
del debuttante Rober- 
to Cazzago, prove- 
niente dalla Formula 
Alfa Boxer. Nel corso 
del test, dove | tre non 
hanno cercato | tempi 
ad effetto anche per 
Via dello stato della 
pista, l'Euroteam ha 
provato un nuovo tipo 
di collegamento radio, 
uguale a quello che 
molti team utilizzano 
nel mondiale di For- 
mula 1 


ANCHE l'ultimo dubbio che circondava il mercato piloti della Formula 1 si è risolto: Ber- 
trand Gachot (fotoOrsi), intatti, ha firmato sabato scorso un contratto che lo lega alla Co- 
loni per tutta la stagione iridata 1990. Gachot, ventinove anni, reduce da una contraddi- 
toria stagione dapprima al volante della Onyx e successivamente con la Rial, era uno dei 
due candidati a guidare la nuova monoposto che la squadra di Fassignano schiererà nel 
campionato mondiale. Il pilota si occuperà dapprima dello sviluppo della monoposto do- 
tata del motore 12 cilindri boxer prodotto dalla Subaru, portando successivamente all'e- 
sordio l'esemplare con il 12 cilindri a V che si vedrà nel corso della stagione. La notizia 
ha destato abbastanza scalpore nell'ambiente perché fino a qualche giorno prima della 
firma del contratto sì dava per certi l'assunzione ripresosi dall'incidente occorsogli a 
Brands Hatch nel 1988. Poi, a sorpresa, Gachot ha «bruciato» sul tempo l'avversario, 
che, come si legge in queste pagine, ha siglato un'accordo con la Lotus per svolgere le 
mansioni di terza guida. Nel frattempo Coloni ha potenziato ulteriormente la propria 
struttura tecnica, assumendo tra gli altri Mark Boozer dalla Brabham, ove era meccanico 
della monoposto di Modena nel 1989, e dalla scuderia Italia Maurizio Gotti. Coloni co- 
struità un totale di quattro vetture, due con il motore boxer e due con il 12 a V. | primi 
test sono previsti in febbraio o a Vallelunga o a Misano. 


MENTRE Autosprint esce nelle edicole, 
Gianni Morbidelli è a Fiorano impegnato 
nei primi test del nuovo propulsore 12 ci- 
lindri che equipaggerà la Ferrari F1/90. La 
nuova monoposto del cavallino sarà pre- 
sentata venerdì 2 febbraio sulla pista emi- 
liana. Successivamente, dal 5 al 9 feb- 
braio, verrà portata all'Estoril per svolgere 
dei test comparativi. Dal 19 al 22 febbraio 
la squadra italiana ha intenzione di com- 
piere alcune prove sul nuovo autodromo 
brasiliano di Interlagos, 0 in caso di inagi- 
bilità, di nuovo sul tracciato portoghese 
dell'Estoril. 


HERBERT 
TERZO ALLA 
LOTUS 


JOHNNY HERBERT ha firmato un contratto 
che lo lega alla Lotus per la stagione in 
corso. I veloce pilota britannico sarà quin- 
di la terza guida della squadra inglese e si 
sobbarcherà il lavoro di sviluppo della 
nuova monoposto spinta dal 12 cilindri 
Lamborghini, affiancando Derek Warwick 
e Martin Donnelly. È anche probabile che 
Herbert, ormai ripresosi completamente 
dai postumi dell'incidente occorsogli a 
Brands Hatch nel 1988, possa disputare il 
campionato mondiale sport prototipi: rice- 
vuto offerte in questo senso da parte della 
Nissan, dove andrebbe a raggiungere Ju- 
lian Baîley, Mark Blundell e Andrew Gil- 
bert Scott. 


MECOGAN. Alla 24 ore di Daytona Mauro 
Baldi avrà due compagni di team d'ecce- 
zione. Si tratta del pilota di Formula Indy 
Kevin Cogan e del rientrante John Paul ju- 
nior, considerato all'unanimità uno dei 
giovani piloti più promettenti del campio- 
nato Imsa. | tre guideranno la Nissan del 
team Bf Goodrich diretto da Jim Busby. 


NOTIZIARIO CSAI 


Le pagine del «Notiziario Csai» trattano argomenti 
inerenti ai regolamenti tecnici e sportivi, spiegano le 
motivazioni del TNA e ospitano quesiti posti diretta- 
mente alla Csai dai licenziati. Tutto ciò tenendo 
presente che AUTOSPRINT, da parte sua, continuerà 
a trattare gli stessi argomenti esprimendo, come 
sempre, le sue opinioni indipendentemente da queste 


pagine e in ossequio alla libertà d'informazione. 


TASSE DI ISCRIZIONE DELLE COMPETIZIONI NEL CALENDARIO SPORTIVO 


(in migliaia di lire) 


A B c A B (e; 
1. Velocità in circuito 5. Autostoriche SD Ps Ho 
a) Formula 1 1600 A a) Circuito DO 
b) Salita 500 300 
b) Formula 3000 1000 _ —_ dei 800 600 400 
c) Sport Protitipi 1500 _ SI ©) Rallies giorno 
d) CIVT —_ 500 —_ 20 più giorni 1000 800 600 
o Valtaoglt ® <# pese = d) Regolarità e parate _ — 300 
ormula Alfa Boxer — 
si Prototipi 22 450 £ 21139 Fuoristrada P si 
h) Formula Panda Monza — 450 400 hi algo Italiano n 300 i: 
i) Tutte le altre competizioni _ —_ 400 c) Endurance MR 500 1 
2. Velocità in salita d) Trial — 300 _ 
a) Campionato d'Europa 800 _ _ e) Competizioni non titolate —_ _ 250 
b) Campionato Italiano += 10600 — | 7. Tout Terrain 
c) Coppa CSAI si 400 > a) Titolate CSAI — 1200 - 
d) Tutte le altre competizioni = = __1:900 b) Tutte le altre competizioni = — 800 
3. Rallies 8. Competizioni miste di Velocità e Regolarità x > 
a) lr “ Mondo ai as —_ —_ (comprese quelle di Autostoriche) —_ (*) (*) 
b) Campionato d'Europa (coeff. —_ — | 7 n 
} È ea __ | (") da stabilire di volta in volta. 
vi omdeizionee ti nl Do > A Competizioni valevoli per titoli FISA 
) Gampionato Italiano (coeff. 2/1) a — | B Competizioni valevoli per titoli CSAI 
e) Trofeo Nazionale e Coppa Italia —_ 500 — | C Tutte le altre competizioni. 
f) Rallies Int. non titolati _ —_ 600 : vi 3 7 ; " 
e —= NOTE: | - Per le manifestazioni comprendenti più competizioni di caratteristiche diverse 
9) Rallies Naz. non titolati 400 , ” 
h) Rallies Sprint SS o 200 | S0n0 dovute le tasse corrispondenti a causa di esse, secondo la loro ciassiticazione. A tale 
fine sì intendono eguali le caratteristiche delle vetture elencate sotto una stessa voce (1a, 
3. Velocità su Terra Ib, ic, 2, 3a, 3b, 3c, ecc.), Se tuttavia le competizioni si svolgono nello stesso giorno una 
a) Campionato d'Europa 500 _ — | tassa (la più alta nel caso di ammontare diverso) è dovuta per intero, mentre le rimanenti 
b) Campionato Italiano _ 400 — | vengono dotte del 50% 
c) Trofeo Nazionale e Coppa CSAI Promotion ci 350 — | Il- Per tutte le manifestazioni o loro parti (competizioni e gare), ogni iscrizione ritardata 
d) Competizioni Club di velocità su terra _ - 100 | comporta una sovrattassa pari all'importo della tassa dovuta a norma della Tabella di cui 
e) Tutte le altre competizioni di Velocità su terra - _ 300 | sopra. 
f) Rallycross Cei _ 300 | Ogni annullamento o cambiamento di data (fatta eccezione per | casi previsti dalla 
g) Formula Rally — —_ 300 | successiva nota Ill) comporta una sovratassa pari all'importo della tassa dovuta a norma 
h) Velocità su ghiaccio _ —_ 300 | della tabella di cui sopra. 
Per le competizioni con denominazioni pubblicitarie è dovuta una tassa supplementare di 
4. Slalom importo pari alla tassa dovuta 
Campionato Italiano _ 400 i ; “ ; 
a) Trofeo d'Itali c CSAI 35 Ill - La sovratassa, prevista dalla precedente nota Il (2. cpv.), non sarà richiesta per le 
) tà si x i Sor =, 0 a00 | CoMPetizioni che siano state annullate 0 che siano state spostate di data per causa di forza 
©) Tutte le altre competizion “= == 0 | maggiore indipendenti dall'Organizzatore e riconosciute dalla CSAI 


TASSE DI ISCRIZIONE DELLE COMPETIZIONI 1990 


(ammontare massimo in migliaia di lire) 


Quanto non previsto dalla presente tarifta verrà 
stabiito di volta in volta dalla Segreteria della CSAI 
tenendo conto sia delle tasse di competizioni similarì, 
sia delle condizioni particolari di organizzazione e 
svolgimento, sia della tipologia delle competizioni 
1. Velocità in circuito 
Formula 3 L 
CIVT A1/A2 (sabato e domenica) L 
Tutte le altre classi L 
Prototipi L. 250 
Formula Alfa Boxer L 
Competizioni monomarca e non titolate L 


2. Velocità in salita 


. dii Prototipi L. (*) 
Campionato italiano Gruppi N/A/B LO 150 
Prototipi È (*) 

SORpR GRAI Gruppi N/A/B L 130 
Competizioni non titolate L 100 


(*) determinate volta per volta, su proposta del- 
l'Organizzatore 


prese Coeff. 4 L. 800 
Camp. Rallies Int. Coeft.3 L. 600 
Coeff. 2/1 Le 400 

Rallies Int. non titolati L (*) 
Trofeo Rallies Naz. L 300 


Rallies Naz. (**) Coppa Italia L. 250 | NeiRalliescon premi in denaro, la tassa di iscrizione 
non titolati L. 200 | può essere aumentata di L. 25.000 per ogni milione di 
Rallies Sprint L. 120 | premiindenaroin più rispetto al minimo imposto. 


(') determinata in base alla tabella dei Rallies Int. 
titolati ed alla tipologia di gara prescelta. 
(**) anche se iscritti a Calendari internazionale 


4. Velocità su terra 
Competizioni valevoli 


tabella di cui sopra; 


CSAI per la stagione 1989 che presto riceve- 


Le tasse di iscrizione dei Rallies valevoli per il per titoli nazionali L 120 
Campionato del Mondo Rallies e per il Campionato ione non titolate L. 80 
d'Europa con il massimo Coefficiente saranno stabilite pc riservate e Club È ® 
dalla Csai gara per gara, senza tener conto della Formula Rally L 80 
5. Velocità su ghiaccio 

Tutte le competizioni L 80 

Avviso ai piloti vincitori 8. Slalom 
di titoli CSAI per il 1989 Compet. titolate Quo ct b 10 

Si comunica a tutti i conduttori vincitori di Titoli p o 

Competizione non titolate L 90 


ranno l'invito per la tradizionale Premiazione 
dei Campioni del Volante CSAI. 


La festa si svolgerà quest'anno al Catello degli 
Odescalchi a Bracciano, presso Roma. 

Vi preghiamo di comunicare sin d'ora alla 
Segreteria della CSAI (telefono 06/ 49.41.024 - 
43.41.026) la vostra adesione, ricordandovi 
infine che potrete partecipare alla Premiazione 
accompagnati al massimo da una persona. 


Tutte le tasse di iscrizione devono intendersi più IVA 
ai sensi di legge. L'Organizzatore che ha l'obbligo di 
applicare l'IVA sulle tasse di iscrizione deve rilasciare 
fattura ai concorrenti soggetti ad IVA che ne facciano 
richiesta. L'Organizzatore che non è soggetto ad |va 
deve rilasciare ai concorrenti che ne facciano richiesta 
una ricevuta con marca da bollo e con la dicitura «non 
soggetta ad IVA ai sensi dell'art. 4 del DFR 633/1972». 


1. segue 


! 


L'INTERVISTA — 


DOPO LA DALLARA CI PROVA ANCHE CON GLI ELICOTTERI 


IL VOLO DI PIRRO 


Una chiacchierata all'aeroporto, al termine di una lezione, dando uno sguardo alla stagione passata 
e a quella ventura. Gli istruttori entusiasti dicono che Emanuele va meglio di Gil e Piquet 


ROMA La scusa era quella dell’in- 
gaggio avuto con la Scuderia Italia. Ab- 
biamo cercato Emanuele Pirro per tutta 
Roma, pareva volatilizzato... Poi final- 
mente la dritta giusta: «È all’aeroporto». 
Siamo corsi all'«Aeroporto dell’Urbe» 
e, grazie ai buoni uffici del comandante 
Flammini, direttore del centro speri- 
mentale Aviazione, abbiamo superato 
tutti gli sbarramenti fino a raggiungere 
la pista, «la linea di volo» come la chia- 
mano da queste parti. Emanuele era li, 
intento ad armeggiare con leve e pedali 
di un anziano, quanto valido, Augusta 
Bell 47 64A. Ebbene Pirro sta frequen- 
tando un corso per diventare pilota di 
elicotteri. Il suo istruttore, il comandan- 
te Sari, è entusiasta del pilota romano: 
«È davvero bravissimo. Già dopo poche 
lezioni ha preso in mano la macchina che è 
davvero complessa. Va addirittura me- 
glio, dopo lo stesso numero di appunta- 
menti, di Villeneuve e di Piquet, gli altri 
due piloti di Formula 1 che abbiamo avuto 
in questa scuola». La giornata è plumbea 
e una pesante foschia avvolge le case che 
circondano il campo di volo. Dopo aver 
svolazzato quasi rasoterra, finalmente, 
riusciamo a parlare con Pirro: «Erano 
anni che pensavo di imparare a pilotare un 
aggeggio del genere. Finalmente ho avuto 
un po’ di tempo e così posso soddisfare 
questa mia passione». 

E dopo l’elicottero ci sarà l'avventura 
con la nuova squadra. 
«Certo, sono molto contento di essere ap- 
prodato alla Scuderia Italia. Innanzitutto 
mi sembra che l’ambiente di questa squa- 
dra sia molto buono, oserei dire... signori- 
le. Hanno un modo di porsi di fronte ai 
problemi che mi piace e che li distingue da 
tutti gli altri. E poi con me ci sarà anche 
Andrea De Cesaris. Ci conosciamo ormai 
da vent'anni, per cui sono convinto che tra 
noi ci sarà il massimo della collaborazio- 
ne possibile». 
— La tua carriera è stata molto lineare, 
senza salti, ma nemmeno senza cadute. 
«Rispetto a quello che avevo programma- 
to sono arrivato un po’ tardi in Formula 1. 


L Ho passato tre stagioni in Formula 3 e al- 
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trettante in F.2 e F.3000. Sono salito un 
po’ lentamente, ma tutto sommato non 
tutto il male viene per nuocere. Devo dire 
che sono riuscito ad approdare alla massi- 
ma formula con un bagaglio di esperienza 
dayvero imponente... e questo è un bene 
perché mi consente di evitare errori e ca- 
dute dannose alla mia carriera. Inoltre, 
bisogna aggiungere, che essere stato il 
collaudatore della McLaren e aver corso 
con la Benetton mi permette di poter già 


sapere come si lavora in un top-team. Non 
tutti i piloti che arrivano in F.1 hanno la 
possibilità di sapere come si raggiunge la 
messa a punto ideale. Spesso si va alla cie- 
ca. Ebbene io, grazie anche all’aiuto di 
Senna e di Prost, che per me sono stati dei 
veri maestri, ho potuto imparare come si 
fa. Questa è stata per me una grande for- 
tuna. Tutta questa esperienza, inoltre, mi 
ha permesso di perfezionare sempre di più 
il mio stile agonistico. Cerco di avvicinar- 
mi sempre a quella che io considero la per- 
fezione, Riuscire a sfruttare al massimo la 
pista è quello che ogni pilota dovrebbe fa- 
re per andare più veloce di tutti. Certo, è 
impossibile raggiungere questo punto, 
tuttavia bisogna avvicinarsi e chi lo fa vin- 
ce. Insomma il più rapido è proprio chi 
sbaglia di meno... e a me non piace sba- 
gliare. È forse anche per questo che non 
sono sempre scontento della mia presta- 


zione. Per me si può sempre fare di me- 
glio...). 

La tua passata stagione è stata, tutto 
sommato, travagliata, con alcuni inci- 
denti abbastanza inspiegabili o quanto 
meno sorprendenti. Non è che ad Hoc- 
kenheim, ad esempio, tu abbia perso di 
lucidità, per stanchezza? 

«No, assolutamente no, anche perché il 
circuito tedesco è uno dei meno affatican- 
ti. Andavo forte perché andava forte la 
vettura e stavo ad- 
dirittura valutando 
la possibilità di au- 
mentare il ritmo. 
C'era comunque 
un grosso proble- 
ma. Stavo seduto 
alto nella monopo- 
sto perché non ci 
entravo bene e, 
poiché sulla 
Benetton non è 
previsto il perisco- 
pio, il flusso dell’a- 
ria all’altezza della 
testa risultava mol- 
to forte. Tra l’al- 
tro, il parabrezza 
in quella occasione 
era più basso del solito e così mi arrivava 
tantissima aria in faccia. Avevo difficoltà 
a tenere la testa diritta. Ma non ero in cri- 
si fisica. Di certo se fossi stato più como- 
do e magari la mia preparazione specifica 
per quel tipo di abitacolo fosse stata mag- 
giore, sarei sicuramente andato meglio. 
Ecco, se mai a Jerez, sono andato in crisi. 
In Spagna, dopo una quindicina di giri ho 
cominciato ad avere un forte dolore alla 
gamba sinistra sino a perdere la sensibili- 
tà. Con il bacino bloccato dalle cinture e il 
tallone troppo arretrato rispetto alla pe- 
daliera, sono stato costretto a tenere la 
gamba immobile visto che anche il ginoc- 
chio risultava bloccato contro la centina. 
Dovendo premere la frizione con il solo 
movimento della caviglia alla fine sono 
andato proprio in crisi. Tra l’altro la bot- 
tiglietta con i liquidi per mantenersi idra- 
tati non ha funzionato e cosi ho accusato 


anche dei crampi, proprio perché sono ri- 
masto senza sali». 

— Non hai pensato di rappresentare, in- 
quel momento, un pericolo per gli avver- 
sari? 

«No, in quel momento erano lontani e 
avevo anche diminuito il ritmo. Se mai, ho 
pensato che ero io ad essere in pericolo». 
— Tu dunque hai patito dei problemi fi- 
sici legati alla scarsa abitabilità della tua 
F.1? 

«Quando ho accettato la Benetton sapevo 
che ci sarebbero state delle difficoltà per 
adattarmi all’abitacolo. I sette centimetri 
in più di altezza rispetto ad Herbert non 
era possibile eliminarli. Però per me, in 
pratica non c’era scelta, prendere o la- 
sciare. Loro, devo dire, hanno fatto il pos- 
sibile per alleviare il mio disagio, provan- 
do in tutte le maniere per sistemarmi un 
po’ meglio dentro la vettura. Di certo ho 
sofferto non poco. I miei problemi non so- 
no mai stati legati alla larghezza dell’abi- 
tacolo, ma alla insufficiente... abitabilità 
longitudinale. Ho le braccia molto lun- 
ghe, e per cambiare ero costretto ad alza- 
re la spalla con un movimento innaturale e 
alla lunga diventava faticoso compiere lo 
spostamento necessario per arretrare la 
leva, Inoltre i piedi decisamente grandi 
non mi hanno di certo agevolato. Difficile 
sistemare i miei “44” sulla ristretta peda- 
liera di una F.1. Comunque, se in una vet- 
tura ci stai stretto alla fine finisci con il 
perdere di lucidità, sino ad arrivare a sof- 
frire nel vero senso della parola. Credo 
che questo in ogni caso, rappresenti un ri- 
schio per i piloti». 

— Mai più dunque una F.l di «taglia» 


inferiore alla tua? 

«Possibilmente no. Prima di accettare la 
Dallara infatti ho valutato anche questo 
aspetto. Tuttavia, bisogna anche tenere 
conto delle alternative che si hanno. Al li- 
mite se avessi dovuto rimanere in Benet- 
ton avrei fatto dei sacrifici, che so joga e 
una preparazione specifica per adattarmi 
alla monoposto». 


— Ti è mai venuto il dubbio nella scorsa 
stagione di non essere in grado di regge- 
re un Gp di F.] con i suoi ritmi? 
«Lo escludo. Con la McLaren a Suzuka 
di Gp simulati ne ha fatti tanti e a ritmi da 
gara senza problemi. I giapponesi e la lo- 
ro telemetria possono essermi buoni testi- 
moni». 

Roberto Argenti 


Emanuele Pirro 
(sopra) si alza con 
l'Ab47, il velivolo 
scuola col quale il 
romano sta 
esercitandosi per 
conseguire il 
brevetto di pilota di 
elicotteri, suo 
vecchio pallino. A 
sinistra, eccolo al 
posto di pilotaggio 
mentre 

armeggia con i 
comandi di volo. 
Nella pagina a 
fianco, seduto al 
simulatore durante 
una lezione 
(FotoVita) 


FORMULA UNO 


POSITIVI | DATI EMERSI DAI TEST DELL'ESTORIL 


PIRELLI 
ALLA RISCOSSA 


Sorprendenti i tempi ottenuti da Martini con pneumatici da qualifica, ottimi 
i risultati con le gomme da gara utilizzate dalla Minardi e dalla Scuderia Italia 


PER UNA CONFERMA definitiva biso- 
gnerà attendere i test Foca di febbraio, 
ma, se il buon giorno si giudica dal matti- 
no quello che hanno fatto vedere (all’E- 
storil) la Pirelli e i team da lei gommati pa- 
re proprio possa preludere ad un'ottima 
stagione "90. Pierluigi Martini, sul circui- 
to portoghese ha girato, con gomme da 
qualifica, in 1'14"65 (la pole di Senna nel 
Gp ’89 era stata di 1°15”46) e, le tre nuove 
coperture da gara portate dalla Casa di 
pneumatici hanno dato buone risposte. 
Soprattutto una delle nuove mescole, lun- 
gamente testata da De Cesaris e da Baril- 
la, ha soddisfatto tecnici e piloti. De Cesa- 
ris, che ha compiuto un mini Gp di 32 giri, 
con la sua Dallara è riuscito a girare su 
valori analoghi a quelli fatti registrare du- 
rante i Gp dai leader della corsa, Berger e 
Prost. Da notare che il romano era partito 
con il pieno di benzina e si è dovuto fer- 


mare solo per il sopravvenuto orario di 
chiusura della pista. Gli exploit ottenuti 
tanto dai responsabili Pirelli quanto da 
quelli della Minardi e degli altri team pre- 
senti, non sono stati enfatizzati più di tan- 
to. La pista, probabilmente lavata dalla 
pioggia caduta nei giorni precedenti ai 
test, per comune ammissione, è apparsa 
più veloce che non in occasione del Gp. Il 


più il ridotto numero di vetture impegna- PIERLUIGI RECORD 

te nelle prove (oltre alla Scuderia Italia e 

alla Minardi sono scese in pista all’Estoril ; za) 

anche la Eurobrun, l’Osella e la Zak- a ica non fosse in buone condizioni fisiche Martini, nei 
speed), ha evitato una sovragommatura test Pirelli dell'Estoril ha battuto il tempo con cui Senna aveva 


R ; PAIA ottenuto la pole nel Gp del P. Il Il ; 
dell’asfalto che, con ogni probabilità, è È PIFRT I esi o dolo. scono BRNO 


più efficace pulito. Alla pista vanno si at- 
tribuiti dei meriti, ma non si può negare pra Li [giov dr [ven 12 | sab. 19 [dom ne. 
che le migliorie introdotte sulle varie mo- Martini (Minardi) 11605 11465 11777 11510 
noposto, e in particolare sulla Minardi, De Cesaris (Scuderia) 1’15”63 1'16"11 1'17"31 1'16'40 
abbiano fatto guadagnare qualche deci- Schneider (Zakspeed) ‘118’33 11817 1'15”80 1'17’40 
mo, così come le nuove Pirelli non posso- Barilla (Minardì) 117129 115”98 11798 11806 
ion Sri ia iaia Sr di 6- Grouillard (Osella) 11927 11705 11788 11680 
7 decimi. Sotto il profilo tecnico è da dire n _ 3 
che i pneumatici da qualifica, sono rima- Moreno: —e.(urabron) © 120-004 Via I 
sti sostanzialmente gli stessi dello scorso Pirro (Scud. Italia) _— —_ 12039 1'18"70 
anno con solo qualche perfezionamento 

| segue 
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Sopra, Martini, 
velocissimo nei test 
dell'Estoril. A 
fianco, Barilla che 
ha portato avanti 
una notevole mole 
di lavoro di 
sviluppo per i 
pneumatici. Nella 
foto, il neo-pilota 
Minardi, mantre 
alza il braccio per 
indicare che è in 
difficoltà con il 
propulsore. Un 
guaio originato dal 
cedimento della 
cinghia 
dell'alternatore. 
Sotto, Grouillard 
con l'Osella, che 
dopo alcune 
incertezze per 
trovare l'assetto è 
riuscito a girare in 
1'16"80. A destra 
Schneider con la 
Zakspeed ora tutta 
bianca (Photo4) 


LA FESTA 


MARANELLO NEL MIRINO 


LA PIRELLI ha santifica- 
to al Gallia di Milano la 
stagione 1989, premiando 
i suoi campioni. Forte del- 
le duecento vittorie otte- 
nute durante l'annata, nel- 
le varie discipline motori- 
stiche, i responsabili della 
Casa dopo aver effettuato 
un breve consuntivo della 
stagione appena conclusa 
hanno tracciato le lince di 
tendenza per il prossimo 
futuro. Un accento parti. 
colare è stato ovviamente 
posto sulla F. 1. L’inge- 
gner Carlo Banchieri, di- 
rettore prodotto Pirelli 
Tyres Holding, ha spiega- 
to che dopo essere uscita 
per due anni dalla massi- 
ma formula ed essersi data 
due anni (189 e il 90") per: 
«il reingresso e per la cre- 
scita nelle prestazioni, nel 
know how sperimentale e 
tecnologico, e per la cresci- 
ta professionale dei nume- 
rosi giovani tecnici inseriti 
nell’attività sportiva di ver- 
tice», non ha nascosto che 
il futuro Pirelli punta alla 


collaborazione con un top 
team. Inevitabilmente il 
discorso è finito sulla Fer- 
rari. L'ipotesi di un ritor- 
no alle competizioni con la 
Casa di Maranello, una 
collaborazione che aveva 
già avuto corso negli anni 
Anni 50 per concludersi 
nel 1956, non è stata affat- 
to esclusa. Banchieri, pur 
specificando che ogni col- 
laborazione deve essere 
supportata da una volontà 
comune ai partner e che, 
attualmente, non esistono 
opzioni o contatti, essendo 
la Ferrari legata contrat- 
tualmente sino alla fine del 
"90 con la Goodyear, ha 
lasciato chiaramente in- 
tendere che un accordo 
con gli uomini di Maranel- 
lo sarebbe decisamente ap- 
petibile. Questo anche se 
in chiave ‘91, l'unica cosa 
assolutamente prioritaria 
è l'acquisizione di uno dei 
3-4 top team presenti in F. 
1. I vertici Pirelli, per boc- 
ca di Dario Calzavara, 
hanno anche precisato che 


è auspicabile ottenere una 
riduzione dei tipi di pneu- 
matici da utilizzare. In 
pratica Calzavara ha so- 
stenuto l’opportunità di 
arrivare, attraverso una 
serie di accorgimenti rego- 
lamentari, ad eliminare i 
pneumatici da qualifica, 
così da poter concentrare 
gli sforzi su un tipo di co- 
pertura dal «range» di uti- 
lizzazione più esteso. In 
grado cioè di risultare va- 
lida sia nelle prove di qua- 
lificazione sia in gara. Per 
quello che riguarda un 
possibile ingresso in 
Gruppo €, è stato precisa- 
to che nel biennio '89-990 
la F. l è stata considerata 
prioritaria, ma se in futu- 
ro delle Case automobili- 
stiche clienti della Pirelli 
per l’equipaggiamento 
delle vetture di serie deci- 
dessero di chiedere un 
supporto per entrare in 
questa categoria, non è 
escluso che venga preso in 
considerazione anche il 
Gruppo C. 


FORMULA UNO 


PIRELLI 
ALLA RISCOSSA 


segue 


alla struttura, mentre per la «gara» si è 
provveduto anche a introdurre tre nuove 
mescole, di cui una si è rivelata decisa- 
mente efficace. Sul fronte Minardì note 
decisamente positive, sia per quello che ri- 
guarda i nuovi particolari adottati sulla 
vettura dello scorso anno (nuovo diffe- 
renziale e diversa geometria della sospen- 
sione anteriore) sia per quello che riguar- 
da il nuovo acquisto Barilla. La sua posi- 
zione di guida non è ancora perfetta, il pi- 
lota è costretto a guidare senza sedile, ma 
le cose vanno decisamente meglio, soprat- 
tutto relativamente alla sistemazione del- 
le spalle. Sul modello 1990 non dovrebbe- 
ro più esserci questi problemi. Peccato 
che Martini non abbia potuto girare a 
tempo pieno, infastidito da un principio 
di influenza con nausee e mal di testa, 


COMUNQUE le super prestazioni da lui 
ottenute con le «qualifica», hanno messo 
a nudo un problema che ha fatto ritorna- 
re a mente l’era delle minigonne. La velo- 
cità di percorrenza delle curve, ormai pro- 
voca una tal forza centrifuga che i piloti 
accusano dolore al collo e alle spalle an- 
che dopo pochissime tornate. Rimanendo 
alla Minardi è da dire che il cedimento di 
due motori aveva destato qualche preoc- 
cupazione, per altro rientrata quando ci si 
è resi conto che i guai su un motore erano 
venuti per la rottura di un alternatore, 
mentre il secondo (nuovo anche se del 
1989) era andato in crisi per un difetto 
dell’alternatore stesso. Positiva poi, la 
presa di contatto con la sua nuova vettura 
per Pirro. Il romano ha impiegato le gior- 
nate portoghesi soprattutto per prendere 
confidenza con la sua Dallara. Molto la- 
voro di pneumatici invece è stato svolto 
da De Cesaris, che ha anche verificato 
l'efficienza delle nuove soluzioni ae- 
rodinamiche adottate. Lavoro proficuo 
anche in casa Osella una volta che Grouil- 
lard è riuscito a entrare nella diversa filo- 
sofia di utilizzo delle gomme da qualifica 
Pirelli (diversa rispetto a quella Goo- 
dyear). Soddisfacenti i tempi (il migliore è 
venuto con gomme da gara): Un solo 
rammarico: l’inspiegabile cedimento di 
un motore. Tempi più che positivi, inoltre 
per Schneider con la Zakspeed, il cui futu- 
ro è comunque avvolto ancora nel miste- 
ro. Buona presa di contatto, infine, per 
Moreno, che ha già indicato ai tecnici una 
serie di modifiche, di facile attuazione, da 
apportare alla vettura ‘89, in attesa che la 
monoposto con il 12 cilindri venga alla lu- 
ce (si parla dei Gp di Francia). Anche se 
nulla è stato ancora deciso non è escluso, 
tra l’altro, che il team possa iscrivere due 
vetture al campionato. (d.f.) 


IL CASO 


dsl £ L TT 


Anche Moreno, sopra, ha condotto un proficuo lavoro all’Estoril individuando 
alcune pecche della sua EuroBrun modello '89. Il problema maggiore di questa vettura 
pare essere il peso di circa 28 kg superiore al minimo regolamentare. 

Sotto, De Cesaris impegnato sulla Dallara e, a destra, Pirro con la nuova tuta (Photo4) 


TI (CL 


BRABHAM GIÀ IN RECUPERO 


ANCHE se le vicende giu- 
diziarie sembrano, sia pur 
lentamente, avviarsi a una 
soluzione, l’assenza della 
Brabham ai test dell’Estoril 
ha destato qualche preoc- 
cupazione. Herbie Blash ha 
comunque provveduto a 
tranquillizzare l’ambiente, 
specificando, non solo che 
la vettura segiorinia è già 
in avanzata fase di svilup- 
po, ma che si sta lavorando 
a una monoposto progetta» 
ta per ospitare un motore 
diverso dal Judd 8 cilindri a 
V stretto che verrà impie- 


gato quest'anno. Blash non 
ha, invece, voluto fare al- 
cun commento circa il no- 
me di questo motore, anche 
se da più parti si vocifera 
possa essere il Porsche. 
Tuttavia, ha escluso che 
dietro l’operazione possa 
esserci lo zampino di Ron 
Dennis. Per quello che ri- 
guarda l'interessamento di 
Bernie Ecclestone alla riso- 
luzione dei guai della scu- 
deria, ha fatto capire che il 
«padrino» vede di buon oc- 
chio il nuovo gruppo su- 
bentrato a Luhti. Infatti, le 
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prestazioni delle officine 
Brabham, ancora di pro- 
prietà di Ecclestone, lavo- 
rerebbero: «Non a fronte 
dell’esborso di una canone di 
leasing, ma unicamente di un 
gentleman agriment». Blash 
ha precisato poi che l'inge- 
gner Alan McDonald, pas- 
sato alla Arrows, è stato 
rimpiazzato con Tin Den- 
sham proveniente dalla Lo- 
tus. Da sottolineare che in 
ques stagione la Brabham 

ovrà pagare, al contrario 
dello scorso anno, le gom- 
me alla Pirelli. O 


| 
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COME INIZIARE 
A GAREGGIARE 


HO DICIOTTO ANNI e sono un grande ap- 
passionato di automobilismo. Come molti 
ragazzi della mia età il grande sogno è 
quello di potermi cimentare in qualche ga- 
ra. Problemi famigliari di varia natura, pe- 
rò, frenano questa mia irresistibile voglia. 
Tuttavia, visto che la speranza è l'ultima a 
morire, non ho ancora rinunciato a questo 
grande desiderio, supportato da una pas- 
sione infinita. Passione che si è rafforzata 
quando ho avuto l'opportunità di scendere 
in lizza nel Camel Kart challenge dell'89. È 
stata quella una esperienza indimenticabi- 
le che mi ha caricato oltre misura. Ecco 
perché mi rivolgo a voi chiedendo come 
avvicinarmi seriamente a questo sport. 


Clemente Castorio - Roma 


PER INIZIARE l'attività agonistica bisogna 
innanzi tutto conseguire la licenza. Per ot- 
tenerla vale la pena recarsi presso l'ufficio 
sportivo dell'Ac della sua città e richiedere 
tutta la documentazione su quelli che so- 
no gli adempimenti burocratici del caso. 
Per conseguire la Licenza C nuova (Ia pri- 
ma) bisogna essere titolari della patente 
di guida, essere soci Aci, passare una Vi- 
sita medica (e qui è anche necessario un 
Versamento in conto corrente intestato al- 
la Fmsi), il certificato del gruppo sangu- 
gno, quello della vaccinazione antitetani- 
ca. Dopo di ciò vale la pena di iscriversi a 
una valida e serie scuola di pilotaggio e 
quindi scegliere, dopo un attento esame la 
categoria che meglio si adatta alle proprie 
caratteristiche e che può offrire le soddi- 
stazioni maggiori. 


SONO UN PILOTA che ha partecipato al- 
l'ultima edizione del Giro d'Italia automo- 
bilistico. Ho corso questa gara con una 
Peugeot 205 Rallye con cui avevo gareg- 
giato nel Civt ‘89 nella classe NS. Insieme 
a due amici, che gareggiano nei rally, ab- 
biamo deciso di affrontare l'avventura del 
Giro. Come da regolamento abbiamo spe- 
dito un vaglia di 2.856.000 di lire (la tas- 
sa di iscrizione). Questa somma è andata 
misteriosamente persa, non per colpa 
delle poste, ma perché ritirata da un non 
mai meglio individuato personaggio. Do- 
po un gran numero di telefonate con gli 
organizzatori finalmente abbiamo avuto 
la conferma che, nonostante il disguido, 
la nostra iscrizione era stata accettata. È 
partita quindi tutta l'operazione di prepa- 
razione e finalmente è arrivato il giorno 
della partenza. Purtroppo abbiamo sco- 
perto durante la gara che i familiari dei pi- 
loti in gara non avevano diritto ai pass e 
quindi, se volevano assistere alle evolu- 
zioni dei loro congiunti impegnati in gara, 
dovevano pagare il biglietto, nonostante 
la salata tassa di iscrizione. L'ultimo la- 
mento riguarda la premiazione. Abbiamo 
concluso la gara al 17. posto assoluto, 
terzo di classe (nella nostra divisione era- 
no inserite anche le Opel Kadett Gsi 16V 
e le Alfa 75 Turbo, vetture indubbiamente 


Cep TERE 


Scrivere a: AUTOSPRINT CP AD 1734-40100 Bologna 


inavvicinabili, come prestazioni, per la no- 
stra piccola 205). Fatto sta che al mo- 
mento della consegna dei premi a Monza 
molti riconoscimenti (coppe e targhe) so- 
no stati consegnati ai piloti che avevano 
occupato le posizioni di vertice. La mag- 
gior parte degli equipaggi, noi compresi, 
invece è stata completamente ignorata. 
insomma, almeno un ricordo della parte- 
cipazione al 10. Giro d'Italia automobili- 
stico ci sarebbe piaciuto ricevere e forse 
sarebbe stato giusto averlo visto il gran- 
de impegno e | molti sforzi che abbiamo 
compiuto per partecipare a questa che 
resta in ogni caso una bellissima manife- 
stazione. 


Maurizio Campani, Luca Messori, 
Fabrizio Caiti - Scandiano 
(Reggio Emilia) 


È ORMAI passato parecchio tempo, tutta- 


via vogliamo lamentarci di una disavven- 
tura capitataci durante l'ultimo giro d'Ita- 
lia, quello disputato in novembre. Il giorno 
della partenza andammo al Lingotto, lî 
dove era prevista la disputa della prima 
prova speciale della gara. Per assistere 
allo spettacolo si pagava un biglietto di 
entrata (10.000 lire) e fin qui, poco male. 
Il problema nasceva quando si voleva 
trovare posto intorno al tracciato. Gli or- 
ganizzatori avevano predisposto delle tri- 
bune; alquanto precarie, dove, per intrav- 
vedere qualche cosa, bisognava stare in 
piedi. Indubbiamente una sistemazione 
scomoda. Era stato promesso anche che 
sarebbero state distribuite le cartine del 
percorso della gara, invece ci è stato con- 
segnato solamente l'elenco degli iscritti 
In definitiva, in questo caso l'organizza- 
zione ci pare proprio che sia stata un po' 
carente e che probabilmente si sarebbe 


potuto offrire agli appassionati magari 
usando un maxi-schermo fale da poter 
offrire a tutti una visione completa della 
manifestazione. 


Fabrizio Coeli e Francesco 
Scappatura-Torino 


DUE LETTERE che vanno a colpire due 
mancanze dell'organizzazione del Giro 
d'Italia, per altro che ha affrontato in ma- 
niera degna l'immane impresa. | ragazzi 
di Torino hanno pagato il successo che 
nemmeno chi ha messo in piedi la mani- 
festazione probabilmente si aspettava. 
Per gli appassionati piloti di Reggio Emi- 
lia, invece, la situazione è più articolata. 
Certamente le loro lamentazioni potranno 
aiutare gli uomini della Cat a limare le ulti- 
me imperfezioni di una gara che, come di- 
cono gli amici emiliani, resta comunque 
bellissima 


LA FOTO 


DA ABARTH A LANCIA 


CARO AUTOSPRINT sono un giovane di 19 anni grande 
appassionato di automobilismo, Vi scrivo perché vorrei vedere 
pubblicata nella rubrica «La Foto» un'immagine dell'Abarth 030, 
la vettura che ha partecipato al Giro d'Italia nel 1974. Vorrei 
sapere se ha avuto altri impieghi agonistici oppure no. 


Luigi Bellini - Genova 


LA FIAT Abarth 030 era una vettura appositamente concepita e 
costruita per fare esperienza e venne iscritta al Giro d'Italia de- 
I"'74, unica competizione alla quale prese parte, nel Gruppo 5. Pro- 
gettata dall'ingegnere Aurelio Lampredi la Fiat Abarth 030 (nella 
foto Attualfoto) voleva essere la prefigurazione di una coupè Fiat 
(siglata inizialmente X 1-20), che però non vide mai la luce. Nac- 
que, in compenso, la Lancia Beta Montecarlo, chiaramente deri- 
vata dalla 030. Disegnata da Pininfarina la 030, coupè a due po- 
sti secchi venne modificata a livello di carrozzeria per ospitare la 
meccanica e i larghi pneumatici da corsa. Spuntarono così grossi 
ringonfiamenti a livello dei passaruota, il frontale fu dotato di un 
ampio spoiler posteriore, dietro all'abitacolo venne montata una 
presa d'aria a periscopio per alimentare il propulsore, che era in- 


stallato in posizione centrale longitudinale. L'unità motrice era de- 
rivata dal 6 cilindri a V che era utilizzato sulle Fiat 130 berlina e 
coupè e aveva una cilindrata di 3400 cc. Alesaggio e corsa erano 
di 102 x 71 mm, la potenza massima raggiungeva i 285 cv a 
6000 giri. Anteriormente vi erano cerchi 9 x 13”, posteriormente 
12x13", i freni erano a disco sulle quattro ruote. La vettura rag- 
giungeva il peso di 910 Kg. Le misure principali erano: carreggia- 
ta anteriore 1516 mm, carreggiata posteriore 1596, passo 2296 
mm. Era iscritta in Gruppo 5 (le famose «silhouette») e al Giro d'- 
talia si trovò la strada sbarrata dalla ben più potente Lancia Stra- 
tos sovralimentata, che venne portata al successo dal francese 
Jean Claude Andruet. Il pilota collaudatore dell'Abarth Giorgio 
Pianta riuscì comunque a classificarla al secondo posto sfruttan- 
do bene il grande equilibrio di prestazioni mostrato dalla 030 nel- 
le prove in circuito e in quelle in salita. La vettura ottenne in salita 
il 7. tempo alla Cesana-Sestriere, il 2. al Passo dello Spino, il 3. al- 
la Colonnetta, l'8, alla Quercia. In pista fu 5. Casale, 6. a Imola, 7. 
al Mugello, 4. a Misano, Magione e Monza, 3. a Vallelunga e Vara- 
no. In totale, come detto, fu seconda, a 4'01"9 dalla Stratos vinci- 
trice. 


STATISTICHE 
DELLA FORMULA 1 


SEGUO da molti anni, ormai sono dicias- 
sette, Autosprint e col passare del tempo 
mi è cresciuta una grande passione per le 
cifre e le statistiche. Per questo mi rivolgo 
alla redazione per avere alcune notizie 
che, purtroppo, mi mancano. Innanzitutto 
vorrei sapere quanti Gp ha disputato Cor- 
rado Fabi e in quante gare del mondiale di 
Formula 1 hanno preso il via i seguenti 
team: Alta Romeo, Cooper, Eagle, Ensign, 
Gordini, Hesketh, Honda, Lancia, Lola, 
Maserati, Matra, Mercedes, Parnellì, Pen- 
ske, Porsche, Renault, Shadow, Surtees, 
Vanwall e Wolf. La squadra Lola che ha 
ottenuto 1 pole è o no lo stesso team che 
corre attualmente nel mondiale con i mo- 
tori Lamborghini? Quanti Gp ha disputato 
il team Larrousse e che differenza c'è fra 
le varie squadre che hanno corso con telai 
Lola? E, infine, quante vittorie hanno otte- 
nuto i seguenti motori: Judd, Lancia, Me- 
gatron e Weslake? 


Ivan Cardone-Giubiasco (Svizzera) 


CORRADO FABI partecipa al campionato 
mondiale di F.1 nel 1984 al volante della 
Brabham B153-Bmw. Prese il via in tre ga- 
re: Gp di Monaco (ritirato), Gp del Canada 
(ritirato) e. Gp di Dallas (7. a tre giri dal vin- 
citore). Ecco i Gp disputati dai seguenti 
team (tra parentesi le pole position): Alfa 
Romeo 112 (12), Cooper 129 (11), Eagle 
25, Ensign 98, Gordini 40, Hesketh 52, 
Honda 35 (1), Lancia 4 (2), Lola 78 (1), 
Maserati 63 (10), Matra 61 (4), Mercedes 
12 (8), Pamelli 16, Penske 30, Porsche 
33 (1), Renault 123 (31), Shadow 104 
(31), Surtees 117, Vanwall 28 (7), Wolf 
48 (1). Il team che usa attualmente telai 
Lola e motori Lamborghini è una entità 
completamente diversa rispetto alle squa- 
dre che negli anni scorsi usarono vetture 
della Casa inglese che è presente in For- 
mula 1 dal 1962 con diverse etichette. La 
pole position della Lola risale al 1962, Gp 
d'Olanda (motore Climax). Il team Larous- 
se, in definitiva, usa scocche realizzate 
dalla Lola, ma la gestione del materiale è 
di completa pertinenza del team francese: 
in totale, la squadra francese ha disputato 
47 Gran Premi. Infine i motori: il Judd ha 
disputato 32 Gp senza mai far registrare 
alcuna Pole position, il Lancia prese parte 
a 4 gare con 2 pole, il Megatron è stato 
presente in 32 appuntamenti mondiali 
senza però mai aver fatto registrare una 
pole. Ultimo il Weslake che vanta 18 par- 
tecipazioni con una vettura e nessuna po- 
le. 


HO SEDICI anni e vorrei cominciare a 
gareggiare con i kart. Vorrei tanto sapere 
se vicino a Genova esiste una pista dove 
poter correre con questi mezzi. 
Alessandro Rosatti-Genova 


L'IMPIANTO più vicino alla sua città si 
trova a Nizza Monferrato in località Piana 
San Pietro. Fra sei mesi, comunque verrà 
ultimata una pista a Ronco Scrivia, vicino 
al casello dell'autostrada. 


FERMOPOSTA IMEEEENEE 


LORENA BARBIERO - Padova — Se deside- 
ra scrivere a Gerhard Berger, lo può fare 
indirizzando la corrispondenza a: McLa- 
ren International, Woking Business Park, 
Albert Drive, Woking, Surrey GU21 544, 
Gran Bretagna. 


LUCIA CARBONI - Bologna — Le edizioni di 
Autosprint Anno che le interessano, dal 
1982 al 1988 compresi, sono tutte dispo- 
nibili, il loro prezzo corrisponde a quello di 
copertina che varia dalle 5.000 lire (1982) 
alle 8.000 lire (1988). Per quanto riguarda 
le riviste settimanali sono tutte disponibili 
e il loro costo è pari al doppio del prezzo 
di copertina. Senz'altro la libreria specia- 
lizzata nel settore automobilistico più for- 
nita è la Libreria dell'Automobile che si 
trova a Milano in corso Venezia 43, dove 
certamente potrà trovare pubblicazioni ri- 
quardanti fa F.1 anche in lingua straniera. 


LUCA DI MURO - Melli (Potenza) — Le co- 
pertine dei libri sulla F.1 relative agli anni 
1987, '88 e '89 sono tutte disponibili al 
prezzo di lire 5000 ciascuna. Le può ri- 
chiedere direttamente al nostro ufficio ar- 
retrati, ricordandole che il pagamento de- 
ve essere effettuato anticipatamente. 


BRUNO COMER - Rovereto (Trento) — Non 
siamo rimasti insensibili alle sue richieste: 
come vedrà nelle prossime dispense del 
vademecum che stiamo pubblicando set- 
timanalmente ci saranno indicazioni spe- 
cifiche su dove andare per vedere le prin- 
cipali corse della stagione. 


MICHELE BIANCHINI - Arezzo — Forse ha 
capito male: noi non ritiriamo affatto le co- 
pie dei lettori. AI massimo possiamo dare 
una mano a chi se ne deve disfare segna- 
lando la cosa nella rubrica delle Lettere e 
nulla più. 


EMILIO IMOLESI - Cesena (Forfì) — Come 
avrà sicuramente letto nel numero scorso, 
il programma della Life sta procedendo 
secondo i programmi: Ernesto Vita; infatti, 
ha annunciato che iscriverà una monopo- 
sto al campionato mondiale di Formula 1 
dotata del 12 cilindri stellare realizzato 
dall'ingegner Rocchi. Il team dovrebbe 
presentarsi ai prossimi test GoodYear. 


MARCO M - Milano — Verrà presto accori- 
tentato: stiamo proprio preparando un 
servizio sui coequipier dei rally. Non perda 
| prossimi numeri di Autosprint... 


SALVO COLOSA - Palazzolo (Siracusa) — È 
vero il Giro d'Italia per il momento tocca 
solo mezza penisola, ma non è detto che 
in futuro la cosa possa cambiare. Tenga 
conto che la Cat srl ha ripristinato la corsa 
solo da un paio di anni, Si tratta di un av- 
venimento molto impegnativo dal punto di 
vista organizzativo che richiede un grosso 
sforzo finanziario e di uomini, per cui la 
crescita deve per forza essere graduale. 
Con l'allargamento dei confini auspicato 
da Zocchi non è da escludere anche una 
puntata nel meridione 


MYRIAM DEL VITTO - Bezzo (Varesa) - Lei è 
libera di credere a chi vuole, ma se ci chie- 
de un parere e le viene data una risposta 
non può metterne in dubbio la veridicità. 
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Le copie arretrate sono disponibili dal 1982 in poi e possono essere 
richieste versando anticipatamente la cifra di L 5.000 cadauna, ad 
esclusione delle seguenti giò esaurite: ANNO 1982: 8/9/11/13/ 
14/15/16/17/20/32 - ANNO 1985; 16/18. 


Ogni copertina serve per un trimestre e costa L 3.000 più L 2.000 di 
spese postali per ogni ordinazione, Per raccogliere una intera annata 


occorrono quattro copertine (L. 12.000 più L. 2.000 di spedizione). 
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TUT TEMI 


PRONTA LA 962 
CHE HA BATTUTO 
LE MERCEDES 


LE PORSCHE 962 del team di Reinhold 
Joest sono state le uniche, nel mandiale 
sport prototipi dello scorso anno, capaci 
di inserirsi nell'impressionante marcia vit- 
toriosa delle Sauber Mercedes. La Starter 
non si è così lasciata sfuggire l'occasione 
di realizzare, fra le tante, la versione del 
suo kit in resina (scala 1/43) riproducente 
la 962 prima alla 480 km di Digione con 
Wollek e Jelinski (con il numero 7 nella fo- 
to sotto). La stessa vettura può inoltre es 
sere rifinita nella versione portata al suc 
cesso da Vollek in una prova del campio- 
nato tedesco disputata al Nurburgring ma 
la prima ci pare ben più interessante. Il kit 
è quello solito della Starter, l'unico vera- 
mente preciso, che è stato prodotto in una 
lunga serie di varianti sia di colori che di 
carrozzeria. E un kit molto ben fatto, che 
ha in più l'indubbio pregio di raffigurare 
una versione particolarmente significativa 
della 962. Costa 42.500 lire 

STARTER: 12, Boulevard Pardigon, 13004 
Marsiglia (Francia) 


QUANTE FERRARI 
NEL LISTINO 
DI GAMMA MODELS! 


TRA LE più recenti novità della Gamma Mo- 
dels, Casa romana che da sempre si se- 
gnala per la qualità dei suoi Kit in resina, 
scala 1/43, c'è la Ferrari 225 S barchetta in 
versione V. Coppa d'Oro del 1952 (nella fo- 
to sopra). Esistevano già altre due versioni 
carrozzate Vignale, che corsero al Giro di 
Sicilia e al Gp di Monaco per vetture sport 
sempre nel ‘52, alle quali si è da poco ag 
giunta quest'ultima. La linea della bassa e 
filante sport italiana è molto ben riprodotta, 
soprattutto per quanto riguarda la sezione 
di coda, caratterizzata da parafanghi molto 
pronunciati nella parte superiore. Assai va- 
lida è l'incisione dei particolari, molto belli | 
cerchi a raggi. Il kit di montaggio costa 
42.000 lire. Sono già In commercio anche 
tre versioni della Ferrari 400 Sa del '61 e 
'62 mentre le prossime uscite riguardano 
la Ferrari California Lwb stradale, in versio- 
ne faro aperto, e quella che corse a Le 
Mans nel 1959 

GAMMA MODELS: Prinzivalli 27, 00133, Ro- 
ma 


a cura di Sergio Remondino 


È PRODOTTA IN SCALA 1/43 DA MERI KITS 


ECCO FINALMENTE 
L'ALFA DI F. INDY 


ECCOLA FINALMENTE! Dopo lunga e impaziente attesa è pronto il modello della March Alfa 
Romeo che ha corso in F. Indy lo scorso anno. Si tratta di un Kit in metallo bianco, in 
scala 1/43, realizzato da Ivano Chiapatti per Meri Kits. È la prima monoposto 
«americana» che Meri Kits produce e va subito detto che debutto non poteva essere 
| migliore. La March-Alta (nella foto sopra) è ovviamente molto interessante dal punto di 
| vista collezionistico e crediamo che molti seguaci della F. 1 (ma non solo joro) la 
vorranno avere, Poi è anche un modello molto ben realizzato. La scocca e il pianale, più 
alcuni particolari, sono in metallo bianco mentre in fotoincisione ci sono ie sospensioni, le 
paratie laterali degli alettoni, i tappi dei serbatoi benzina, la parte centrale dei cerchi 
Come si può ben vedere dall'immagine ia linea della monoposto angio-italiana è stata 
perfettamente «catturata» e i cerchi fanno la loro, ampia, parte nei rendere molto 
verosimigliante il modello. Questa vettura va colorata con Il rosso-arancio Alfa Romeo n 
171 (Dupli Color) 

MERI KITS:Via Orsolani 53, 17025, Loano (Savona) 


TAMEO SCHIERA LA LOLA LAMBORGHINI 


È un tassello importante nella scalata alla... griglia di partenza del campionato mondiale 
di F.1 dello scorso anno. Questa volta è di scena Luca Tameo che ha riprodotto, molto 
bene, la Lola Le 89 Lamborghini. Quella che vedete (nella foto sopra) è la versione porta- 
ta in gara a Imola da Philippe Alliot. Per la verità, in quella occasione, Alliot si fermò poco 
dopo il via ma questo è un dato di scarsa importanza. Quel che conta è che la monoposto 
franco italiana sia adesso pronta per entrare nel vostro personale schieramento. Non è 
molto facile dipingerla poiché la base è blu e vi sono molte «macchie» di colore verde, 
rosso e giallo. In particolare occorrerà prestare attenzione al cupolino, che è giallo, e che 
andrà dipinto a mano oppure dopo aver accuratamente mascherato la zona. Il kit di que- 
sta Lola, in metallo bianco, scala 1/43, costa 35.000 lire. Da Tameo devono ancora arri- 
vare alcune F.1 e le nuove F.Indy 

TAMEO KITS: Viale C. Colombo 36/38, 17022 Borgio Verezzi (Savona) 


ARRIVANO 
DALLA FRANCIA 
DUE ALFA GTA 


L'ITALIANO Valerio Barnini non è l'unico ad 
aver prodotto ottimi «it riguardanti la «Mi- 
tica» Alfa Romeo Gta, vettura che animò 
le corse turismo agli inizi degli anni ‘70 
Anche la Provence Moulage ha, infatti, nel 
suo catalogo due versioni, precisamente 
del '71, della Gta. Si tratta di esemplari 
della 1300 Junior (nella foto sotto) e della 
2000, La 1300, di colore rosso con il mu 
so dipinto in gialle, corse al Paul Ricard 
mentre la 2000 prese parte alla 24 Ore d 
Spa. È dipinta in un inusuale colore oro 
metallizzato che, se non altro, interrompe 
la monotonia del rosso Alfa. Entrambi | 
modelli sono in resina e costano 45.000 
lire. La nota di maggiore spicco viene dai 
cerchi, molto belli. È stata fedelmente ri 
spettata un'importante differenza: la 
1300 aveva mascherina a due fari mentre 
la 2000 ne aveva quattro. La classica li 
nea un po' bombata è stata ben riprodot 
ta 

PROVENCE MOULAGE: Bp 6 
(Francia) 
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ogolin, 83310 


FIRMATE FDS 
DODICI VERSIONI 
DELLA 250 SWB 


LA FERRARI 250 Gt Swb, presentata al pub- 
blico in occasione del salone di Parigi del 
1959, rappresentò un vero e proprio mito 
per | tanti clienti sportivi del Cavallino che 
la utilizzarono per centinala di corse in pi- 
sta e su strada. Una vettura che si ricoprì 
di gioria e successi ma, soprattutto, una 
Gran Turismo dalle forme bellissime 
Francesco De Stasio. uno dei primi al 
mondo a realizzare kit «speciali», ha da 
qualche tempo in catalogo un'ottima ri- 
produzione, in scala 1/43, della 250 Swb. 
La scocca è in resina, di ottima qualità, vi 
sono molti elementi fotoincisi e spiccano 
degli splendidi cerchi a raggi. A tutto que- 
sto sì può aggiungere che De Stasio ha 
realizzato una serie di decals grazie alle 
quali si possono riprodurre dodici diffe- 
renti versioni da corsa. Il primo foglio è 
realtivo a sei esemplari che corsero a Le 
Mans nel ‘61 (nella foto sopra) mentre il 


| secondo riguarda vetture presenti al Tour 


de France di quell'anno. 
FDS: Via Cintia 12, 80126, Napoli 


35 


FP. INDY 
LA MARCH VUOLE PORTARE LA CART IN TRIBUNALE 


| tecnici di Bicester sono convinti di vincere la causa per l'uso di telai in 


carbonio. Intanto la Porsche sta correndo ai ripari modificando la scocca 


ALLA FINE degli Anni "70, quando si 
era sparsa la voce che la Ferrari era in- 
tenzionata a solcare l'Oceano per appro- 
dare in America con l’intenzione di fare 
una puntata a Indianapolis, il direttivo 
che reggeva le sorti della Formula Indy 
si affrettò a limitare il frazionamento 
massimo dei motori agli otto cilindri. Il 
provvedimento fu preso con la massima 
urgenza dato che a Maranello si stava 
preparando un... 12 cilindri. Qualche 
anno più tardi lo scherzetto toccò alla 
Porsche. La Casa tedesca realizzò una 
monoposto molto innovativa (era finita, 
pronta per scendere in pista), quando 
nuovamente ci fu un rimescolamento 
delle carte in tavola e la vettura della 


dell'89. L'Alfa Romeo, invece, disporrà di una soluzione mista molto innovativa 


di Giancarlo Cevenini 


Porsche divenne adatta solo a essere 
esposta in un museo. Il giochetto si è ri- 
petuto in questi giorni. la March aveva 
fatto sapere prima della riunione di 
Palm Spring che era sua intenzione rea- 
lizzare dei telai interamente in fibra di 
carbonio in quanto riteneva questa solu- 
zione tecnica nettamente più sicura di 
quella tradizionale che prevede una 
struttura mista di fibre composite e allu- 
minio. La Porsche, una delle due squa- 
dre fornite dalla Casa di Huntingdon in- 
sieme all'Alfa Romeo, ha subito sposato 
questa scelta tecnica credendo che l’in- 
terpretazione regolamentare data dalla 
March fosse corretta. Ad Arese, invece, 


segue 


Sopra, Teo Fabi 
con la 
March-Porsche: 
dopo il divieto dei 
telai in fibra di 
carbonio la Casa di 
Stoccarda sta 
correndo ai ripari 
modificando questa 
scocca per le prime 
gare '90 (Photo4). 
L'Alfa Romeo, a 
lato Guerrero, 
disporrà invece di 
una nuova 
monoscocca mista 
(Cockpit) 


Po 


INDY 


UN DIVIETO 
INACCETTABILE! 


segue a 

temendo i voltafaccia degli americani 
hanno preferito essere più prudenti esa- 
sperando il concetto costruttivo tradi- 
zionale con alcune soluzioni che per il 
momento vengono tenute nel più stretto 
riserbo. Il direttivo della Cart, un'asso- 
ciazione che raggruppa gli esponenti dei 
singoli team di Formula Indy, ha boc- 
ciato la proposta della March mettendo 
in crisi la Porsche che ora si trova nella 
brutta situazione di iniziare la stagione 
°*90 con un telaio della passata annata in 
attesa che ne venga realizzato uno tradi- 
zionale più evoluto. Fra i soloni della 
Formula Indy non sono mancati i mo- 
menti di imbarazzo: in effetti è difficile 
dimostrare che una scocca in fibra non è 
più rigida di una in honeycomb di allu- 
minio, tanto più che in Formula | si so- 
no avute ampie dimostrazione sulla vali- 
dità di questo sistema costruttivo (l'e- 
sempio più eloquente è stato l’incidente 
a Imola di Gerhard Berger con la Ferra- 
ri). Ma a pesare è stata soprattutto una 
scelta di mercato. La Lola, la Casa che 
attualmente fornisce il maggior numero 
di squadre, se fossero stati approvati i 
telai interamente in fibra si sarebbe vista 
annullare gli ordini delle scocche ’90, 
perché nessun team era disposto a parti- 
re palesemente in condizione di inferio- 
rità. Non solo, ma anche il peso politico 
della Penske ha contribuito al no della 
fibra. Il titolare della squadra domina- 
trice negli ultimi anni si sarebbe trovata 
automaticamente a recitare un ruolo da 
comprimaria. Troppo scombus- 
solamento in un ambiente conservatore 
come quello della Formula Indy. La 
March, comunque, non sembra affatto 
decisa a prenderla persa, anzi. Con l’ap- 
poggio incondizionato della Porsche è 
intenzionata a intraprendere le vie legali 
ritenendo arbitrario il comportamento 
adottato dalla Cart. In ogni caso si arri- 
verà al via dell'annata 1990 senza una ri- 
sposta definitiva, per cui Derrick Wal- 
ker, responsabile Porsche negli Usa, è 
stato a Stoccarda per rivedere i piani a 
breve termine. I tedeschi hanno già deli- 
berato la costruzione di una monoscoc- 
ca tradizionale che sia in grado di ospi- 
tare il nuovo motore otto cilindri. Nel 
frattempo stanno modificando gli attac- 
chi del propulsore al telaio "89 per poter 
comunque iniziare la stagione. Teo Fabi 
e John Andretti, neo acquisto della 
squadra teutonica, si dovranno accon- 
tentare nei primi impegni. L'Alfa Ro- 
meo, per contro, sembra aver giocato un 
asso in questa partita. Gli uomini del- 
l'ingegner Claudio Lombardi, responsa- 
bile dell'avventura in America del «bi- 
scione», sono molto fiduciosi. Temendo 


LOMBARDI FIDUCIOSO 


ABBIAMO 
OTTIME 
SOLUZIONI 


LE NOTIZIE rimbalzate da 
Palm Springs, dove si è tenuta 
l'attesa riunione della Cart, non 
hanno scosso più di tanto i ver- 
tici della gestione sportiva del- 
l'Alfa Romeo, Il divieto di usa- 
re telai in fibra di carbonio ha 
colpito direttamente la Por- 
sche, ma non la Casa di Arese 
che, pur servendosi come i tede- 
schi alla March, ha preferito 
adottare una soluzione meno 
«rivoluzionaria». «Noi non ab- 
biamo mai detto che avremmo 
utilizzato una monoscocca inte- 
ramente in composito am- 
mette l'ingegner Claudio Lom- 
bardi, responsabile del pro- 
gramma — anzi, sapevamo che 
il tentativo portato avanti dalla 
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una reprimenda della Cart hanno prefe- 
rito evolvere la vettura nei limiti consen- 
titi dal regolamento, senza però spinger- 
si verso soluzioni estreme come è avve- 
nuto per la Porsche. I programmi della 
Casa milanese, quindi, non subiranno 
alcun rallentamento visto che i piani di 
lavoro vengono perfettamente rispettati. 
Anzi a Milano si respira un’aria di inne- 
gabile ottimismo: l'abbinamento con il 
team campione in carica e la costruzione 
di un motore 8 cilindri turbo completa- 
mente nuovo che tiene conto delle espe- 


A sinistra, Fittipaldi 
campione in carica 
che è passato dal 
team Patrick a 
quello di Penske 
(Ruch). A destra, i 
due Andretti, padre 
e figlio, sono 
preoccupati per i 
ritardi della nuova 
Lola (Photo4). Sotto 
a sinistra, Sullivan 
confermato da 
Penske e AI Unser 
Jr passato alla 
Kraco sono fra i 
favoriti del '90 
(Ruch) 


rienze raccolte nella scorsa stagione, 
consentono all'Alfa di guardare avanti 
con una certa serenità. Eppure pubblica- 
mente si sapeva che anche l’Alfa avrebbe 
utilizzato il telaio totalmente in fibra, 
per cui sembrava che la squadra italiana 
avrebbe vissuto un momento di crisi che 
poteva essere insanabile. «Non è giusto 

tagliano corto ad Arese abbiamo 
preferito tenerci coperti, senza fare pro- 
clami sui nostri programmi. Un dato è si- 
curo: non siamo affatto spiazzati, ma sia- 
mo certi di aver fatto scelte strategiche 
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molto valide». Fin qui le campane che 
hanno suonato in Europa. Vale la pena 
ascoltare anche qualche parere d’Ol- 
treoceano sulla questione dei telai in fi- 
bra. «Nessuno è contrario alle scocche in 
fibra — ammette John Bames — ma bi- 
sogna dare l’opportunità a tutti di usar- 
le». Dello stesso parere è anche Ron He- 
melgarrì, che della Cart è colui che si oc- 
cupa del controllo dei costi: «L’idea è 
buona, si possono anche ridurre le spese, 
eppoi il progresso non si può fermare, ma 
bisogna stare attenti a non fare dei favo- 
ritismi. In America abbiamo sempre cer- 
cato di mettere tutti i concorrenti sullo 
stesso piano». Tony Bettenhausen, pilo- 
ta e titolare del team omonimo, non ha 
dubbi: «Ben vengano i telai in composito, 
ma non dovranno essere limitati a Por- 
sche e Alfa. Altrimenti i più ricchi avran- 
no vantaggi incolmabili nell’arco di una 
stagione. Si ripeterebbe quanto è acca- 
duto con i motori Chevy: chi non li aveva 
e non li ha è tagliato fuori dalla lotta per 
il successo». Sulla questione si sono 
espressi anche gli uomini dell’Usac, 
l’ente che organizza la 500 Miglia di In- 
dy. Per loro in ogni caso le scocche in 
carbonio non avrebbero corso, qualun- 
que fosse stata la decisione della Cart. A 
dare l’annuncio è stato Tony George 
Hulman, figlio del fondatore dello 
speedway che succese a John Cloutier. 

O 


IL MERCATO/LO AVRÀ SOLO A INDY 


Porsche rischiava di naufragare 
contro il muro degli uomini 
Cart, poco propensi ad accettare 
soluzioni troppo innovative. Lo- 
ro si sono comportati proprio da 
tedeschi, credendo ciecamente 
nelle proposte della March, 
mentre noi abbiamo preferito 
orientarci su un telaio misto che 
però avrà delle soluzioni all’a- 
vanguardia nella costruzione per 


cui potremo avere dei valori di 
rigidezza pari a quelli che 
avremmo ottenuto con un telaio 
in fibra». 

— Di che sì tratta? 

«Preferisco non dare ulteriori 
dettagli per evitare di agitare an- 
cora le acque — prosegue Lom- 
bardi — posso dire che il tecnico 
Cart, Russell ha già autorizzato 
il nostro progetto, ma voglio te- 
nermi al riparo da qualsiasi pos- 
sibile sorpresa». 

— Con la separazione di Pat 
Patrick da Chip Ganassi non ci 
ha rimesso l'Alfa Romeo? «As- 
solutamente no: crediamo di 
aver fatto delle scelte strategiche 
vincenti. Al di là dei risultati che 
si vedranno in pista siamo con- 
vinti di aver fatto ottime scelte: 
abbiamo tenuto i rapporti con 
l'esperto Patrick e li abbiamo 
chiusi con Ganassi, un giovane 
riccone senza le idee chiare», 

— Però lui ha i telai Penske... 
«Ma noi cosa ce ne facciamo? Il 
nostro è sicuramente più evolu- 
to, Altro che Alfa in difficoltà, 
non abbiamo mai lavorato me- 
glio...». (f. n.) 


ANCHE FOYT 
CON IL CHEVY 


MAI COME QUEST’AN- 
NO c'è stato del fermento nel 
mondo della Formula Indy. E 
va detto che tanta pressione 
non è legata solo alla questio- 
ne tecnica dei telai in fibra di 
carbonio vietati dal consiglio 
della Cart: il clima frizzante 
coinvolge tutto il Circus ame- 
ricano. Squadre che si sono 
divise, altre che sono sparite 
per fare posto a nuovi team, 
variazioni nello scacchiere 
con piloti contesi da più parti 
sono il condimento di questo 
periodo invernale che non si 
concede certo momenti di 
stanca. Dalla scena sparisce il 
team Morales (quello che ha 
gestito nell’89 il programma 
Alfa Romeo), il Dyson Ra- 
cing e il Machinist Union. La 


squadra campione in carica, 
invece, si è scissa in due team: 
da una parte c'è Pat Patrick 
che si è accordato con la Casa 
di Arese e dall’altra c'è Chip 
Ganassi che ha rilevato le vec- 
chie Penske Pcl8 e i motori 
Chevrolet per far correre Ed- 
die Cheever, l'americano di 
Roma, che ha abbandonato 
la Formula | per trovare terra 
di conquista negli Stati Uniti. 
Nell'ambito del mercato pilo- 
ti il passaggio più importante 
è stato sicuramente quello di 
Emerson Fittipaldi. Il cam- 
pione in carica, infatti, ha la- 
sciato Pat Patrick per appro- 
dare alla Penske dove troverà 
come compagni di avventura 
Danny Sullivan e Rick 
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Mears. Al Unser, invece, si 
affiancherà al confermato 
Roberto Guerrero nel team 
Patrick-Alfa nel solo appun- 
tamento della 500 Miglia di 
Indianapolis dove spera di 
conquistare ancora un succes- 
so, dopo i tre già ottenuti in 
passato. Cambia nome l’Eu- 
romotor sport che si è trasfor- 
mata in Ferrari Motorsport: 
l'ingegner Antonio Ferrari, 
titolare del team ha trovato 
un nuovo socio nell’industria- 
le di Chicago, Edward Kirk 
che ha portato nuova linfa 
(mezzi e sponsor) a questa 
scuderia tricolore. Conferma- 
ti i due piloti dell’anno passa- 
to: John Jones (che farà anche 
il collaudatore delle Wil- 
liams) e Guido Daccò che po- 
trà contare sull'appoggio del- 
la Hoechst. Potrebbe essere 
schierata una terza vettura 
per Mike Groff anche se sal- 
tuariamente visto che questi 
farà anche l’intero campiona- 
to di Formula 3000 in Euro- 
pa. Fra le novità interessanti 
va segnalato che il vecchio 
marpione Antony. Joseph 
Foyt ha siglato un contratto 
con la Chevrolet per la forni- 
tura in occasione della sola 
500 Miglia di Indianapolis 
dell'8 cilindri curato dalla Ill- 
mor. Non sapendo ancora 
quale potrà essere il potenzia- 
le dell'Alfa Romeo, fra i favo- 
riti della stagione è d'obbligo 
annoverare la Penske, mentre 
ci sono dei dubbi sulla Lola 
che nei test in galleria del ven- 
to ha palesato gravi lacune. 
Ma c'è ancora il tempo per in- 
tervenire. Mario e Michael 
Andretti non sono disposti a 
perdere ancora una stagione 
aspettando una vettura com- 
petitiva: «Piedone» e il figlio, 
piloti, di Newman-Haas, si 
augurano che le modifiche già 
previste siano sufficienti a ri- 
portare la Lola alla ribalta, E 
in ritardo anche la macchina 
che Alan Martens sta realiz- 
zando per il team Kraco-Gal- 
les (un altro sodalizio che ha 
unito gli sforzi di due squadre 
distinte): è molto probabile 
che la squadra apra la stagio- 


LE SQUADRE 


A lato, Fabrizio 

Barbazza che anche 

nel '90 correrà per il 

team di Frank 

Arciero: il monzese 

fa parte della 

pattuglia degli italiani 

che comprende 
anche Fabi, Daccò e 
Ballabio (Orsi) 


romane 


ISCRITTI VENTOTTO TEAM 


Ecco nella tabella riportata sotto la situazione del mercato della Formula Indy: i top team sono 
già da tempo al completo. L'Alfa affianca a Guerrero il vecchio Unser a Indianapolis. 


I SIE 
Andale Racing 


___PILOTI 
Bernard Jourdain 
Fabrizio Barbazza? 
Tony Bettenhausen 
Jean Pierre Frey? 
Fulvio Maria Ballabio? 
Arie Luyendyk 
Scott Goodyear 
Davy Jones 
Mike Groft 
Guido Daccò 
Anthony J. Foyt 


VETTURA 

Lola T8900-Buick 
Penske Pc17-Buick 
Lola T8800-Buick 
Lola T8800-Cosworth 


Bettenhausen Associates 


Coyne Racing 


Shierson Domino's Lola T9000-Chevrolet 
Lola T9000-Judd 


Lola T9000-Cosworth 


Ferrari Motorsport 


Foyt Enterprises Lola T9000-Cosworth 
Lola T9000-Chevrolet 
AI Unser junior Lola T9000-Chevrolet 
3 Bobby Rahal Lola T9000-Chevrolet 
Gohr Racing Jeff Wood Lola _T8800-Cosworth 


Galles Kraco Racing 


Hemelgarn Racing Derek Daly Lola T8900-Cosworth 
Granatelll Racing Didier Theys Penske Pc18-Bulck 


AI Unser senior 
Wally Dallenbach jr 
Pacho Carter? 
David Mann 
Roberto Guerrero 
AI Unser senior 
Eddie Cheever 
Mario Andretti 
Michael Andretti 


Protofab Racing 


Lola T8900-Cosworth 
Leader Cards Racing 


Lola T8900-Cosworth 
Lola T8800-Buick 
March 90C-Alfa Romeo 
March _89C-Alfa Romeo 
Penske Pc18-Chevrolet 
Lola T9000-Chevrolet 
Lola T9000-Chevrolet 
Rick Mears Penske Pc19-Chevrolet 
Danny Sullivan Penske Pc19-Chevrolet 
Emerson Fittipaldi Penske Pc19-Chevrolet 
Teo Fabi March Pc89-90-Porsche 
John Andretti March Pe89-90-Porsche | 
Willy T. Ribbs Lola T9000-Cosworth 
Steve Saleen Lola T9000-Cosworth 
Scott Brayton Lola T9000-Cosworth 
Tero Palmroth Lola T9000-Cosworth 
Stoops Racing Johnny Rutherford Lola T8800-Cosworth 
Team ar International Randy Lewis? Lola T9000-Cosworth 
_______Tommy Byrne? 
Bayside Motorsport Dominic Dobson 
Truesports Scott Pruett 
Geoff Brabham 
Scott Harrington 
Mike Greentfield 


Patrick Racing 


Ganassi Racing 


Newman Haas Racing 


Penske Racing 


Porsche Motorsport 


Raynor Motorsport 
Saleen Autosport 
Simon Racing 


Lola T9000-Cosworth 
Lola T9000-Judd 
Lola T8900-Judd 
Lola T8800-Cosworth 
Lola T8800-Cosworth 


Walter Motorsport 
Greentield Racing _ 
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confermato la sua leadership. Creata 
quarant'anni orsono con sacrifici e tenta- 
tivi, spesso vivendo nell’attesa di tempi 
migliori, l’organizzazione di Bill France 
jr richiede una direzione di polso. Ogni 
anno è veramente ricco il piatto da sparti- 
re fra i centocinquanta piloti che gareg- 
giano per un centinaio di squadre. Nel- 
l'89 il montepremi era di ventotto miliar- 
di di lire, cui si sono aggiunti altri otto 
miliardi messi a disposizione da vari 
sponsor. Le ventinove gare che hanno 
dato vita alla «Winston Cup» sono state 
seguite da oltre tre milioni di persone, 
niente male davvero, anche se un limite 
può essere individuato nel fatto che le 
corse stock sono un fenomeno prevalen- 
temente concentrato nel «profondo sud» 
degli Stati Uniti. Ma gli organizzatori 
non sembrano dolersene più di tanto. Co- 
me dar loro torto? Le vetture che anima- 
no queste corse sono derivate dalla gran- 
de serie e, pur dovendo riamenere presso- 
ché fedeli alle originali per quanto riguar- 
da le carrozzerie, vengono interamente ri- 
fatte. Le scocche sono saldate e rinforza- 
te, dotate di mastodontici roll bar a gab- 
bia, con le portiere fissate. Per accedere 
all’abitacolo occorre infilarsi dal vetro la- 
terale. Qualche modifica è concessa a li- 
vello aerodinamico. 1 generosi motori 
«stock block», cioè con il basamento di 
serie, erogano potenze sull’ordine dei 
450-480 cv. E stata introdotta da tre sta- 
gioni la flangiatura all'impianto di ali- 
mentazione (le vetture sono tutte a carbu- 
ratori) per cercare di ridurre un po’ le me- 
die, che in alcuni ovali, come Daytona, 
Talladega, Charlotte e Brooklyn, hanno 
in passato sfiorato i 320 kmh, con punte 
massime di velocità sull'ordine dei 360 
kmh... Nell’89 le varie Ford, Buick, Old- 
smobile si sono dovute inchinare allo 
strapotere di Chevrolet Lumina e Pontiac 
Grand Prix. C'è stata battaglia grande e 
se le Chevrolet si sono aggiudicate il tito- 
lo per marche, grazie anche ai successi di 
Dale Earnhardt, è vero però che non so- 
no riuscite a contrastare la vittoriosa sca- 
lata al titolo piloti di Rusty Wallace e del- 
la Pontiac Grand Prix. Nel ‘90 Wallace, 
di cui si dice che sia il sosia del vice presi- 
dente degli Stati Uniti Dan Quayle e che 
somigli molto anche a Robert Redford, 
dovrà vedersela con una nutrita pattuglia 
di Chevrolet Lumina. Queste saranno af- 
fidate, oltre che a Dale Earnhardt, a pilo- 
ti di rango quali Darrell Waltrip, Ken 
Schrader, Geoff Bodine. Sarà comunque 
dura per la Chevrolet ottenere l’ottavo 
successo consecutivo. Anche per i propo- 
siti di rivincita di Bil Elliott, vincitore del 
titolo piloti per cinque anni consecutivi, 
dall'84 all’88, che lo scorso anno ha visto 


segue 


44 


, presa Teniadirirninaizz4 


IL CAMPIONE 


{RIT TABINONPO 


RUSTY IL SELVAGGIO 


RUSTY WALLACE, campione Nascar 
"89 con la Pontiac Grand Prix, (nella fo- 
to Studio’83) è nato nel Midwest il 14 
agosto del 1956, è sposato con Patti e ha 
tre figli: Greg, Katie e Stephen. Da un 
paio d’anni si è trasferito vicino all’ovale 
di Charlotte per essere al centro della zo- 
na dove gravita gran parte dell'ambiente 
delle stock. Nella serie Winston, la più 
seguita, è stata «rookie of the year» nel- 
184. Ha migliorato il suo talento con il 
passare delle stagioni e già nell’88 si è 
posto tra i grandi, concludendo dician- 
novesimo, Lo scorso anno si è laureato 
campione Nascar correndo nel team 
Kodiak diretto da Raymond Beadle e 
Barry Dodson. 
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Darrell Waltrip, a 
sinistra, guida un 
gruppo sull'ovale di 
Charlotte con la sua 
Chevrolet Lumina 
(Sipa). A destra ecco 
due protagonisti 
nella concitata fase 
dei rifornimenti: sono 
Dale Earnhardt 
(Chevrolet numero 3) 
e Rick Rudd (Buick 
numero 26). Terry 
Labonte, sotto con la 
Ford Thunderbird a 
Sears Point, non ce 
l’ha fatta a 
contrastare Rusty 
Wallace con la 
Pontiac Grand Prix 
che vediamo al 
centro (Fotografie 
Studio'83) 


IL MERCATO/PARSON E ALTRI BIG LASCIANO 


GROSSI FORFAIT 


ALLA 42. edizione del campionato Nascar 
mancheranno quattro piloti che sono stati 
vere e proprie colonne della categoria per 
molte stagioni. Si tratta di Bobby Allison 
(feritosi gravemente a Talladega e diventato 
in seguito team manager), Cale Yarbo- 
rough (ex sceriffo della Carolina del Nord 
che ha accumulato ben 89 vittorie), Buddy 
Baker (anche lui direttore di un team che fa- 
rà correre il figlio oppure il «rookie» Jimmy 
Spencer), Benny Parson, ex tassista di De- 
troit ora commentatore televisivo per il net- 
work Espn. A fronte di questi veri e propri 
miti che lasciano i nuovi arrivati sono po- 
chi. Ben più importanti i cambiamenti in se- 
no ad alcune squadre. Clamoroso è il pas- 
saggio di Geoff Bodine, unico «nordico» in 
un mare di «sudisti», dal team di Levi Gar- 


rett a quello del ben noto patron Junior 
Johnson. Questi, durante gli anni del proi- 
bizionismo, era un trafficante di alcol e fu 
più volte arrestato dalla polizia. Oggi è un 
famoso team manager che è stato lasciato 
dal suo ex pupillo Terry Labonte, passato 
alla squadra di Richard Jackson che schiera 
delle Pontiac come quella usata dal campio- 
ne "89 Rusty Wallace. Johnson, dal canto 
suo, dopo dieci anni di fedeltà al marchio 
Ford passerà quest'anno alla Chevrolet. 
Rick Rudd, nono lo scorso anno. lascia la 
Buick preparata dall'ex campione dragster 
Kenny Bernstein per passare al volante del- 
la Chevrolet di Rick Hendrick. Morgan 
Sheperd passa dalla Pontiac della Ramoc 
Racing alla Ford di Bud Moore mentre Ken 
Schrader avrà i colori della Kodiak, | 


IL CALENDARIO INSEII 


SI COMINCIA 
A DAYTONA 


Nella tabella sotto sono riportate le 29 
prove che daranno vita alla «Nascar 
Winston Cup», cioè il campionato del- 
le stock car, edizione ‘90. 


Data Gara Distanza 
18 febbraio Daytona Beach 500 m 
25 febbraio Richmond 400 g 
4 marzo __ Rockingham 500 m 
18 marzo Road Atlanta — 500 m 
1 aprile Darlington 500 m 
8 aprile Brio ——500Q 
22 aprile North Wilkesboro _400g 
29 aprile Martinsville 500.9 
6 maggio Talladega 500 m 
27 maggio Charlotte _—1600m 
3 giugno Dover 500 m 
10 giugno Sears Point ____—300km 
17 giugno Poco ______500m 
24 giugno Brooklyn 400 m 


7 luglio Daytona Beach 400 .m 


22 luglio Pocono 500 m 
29 luglio Talladega 500 m 
12 luglio Watkins Glen 90 q 
19 agosto Brooklyn 400 m 
25 agosto Bristol 500 g 
2 settembre Darlington 500 m 
9 settembre ——Richmond 4009 
16 settembre Dover 500 m 


23 settembre Martinsville 500 q 
30 settembre North Wilkesboro 400 q 


7 ottobre Charlotte 500 m 
21 ottobre Rockingham 500 m 
4 novembre Phoenix 500 km 
18 novembre Road Atlanta 500 m 


Legenda: m = miglia. g = giri; km = chilome- 
tri 
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la sua Ford Thunderbird andare in crisi 
soprattutto a livello di aerodinamica.Co- 
me detto Buick e Oldsmobile hanno se- 
gnato il passo e questo ha ridato vita alla 
«guerra fredda» che da anni regna in se- 
no alla General Motors, la «major» che 
detiene i marchi Chevrolet, Pontiac, 
Buick e Oldsmobile. A voler dar retta ai 
primi test che sono stati svolti, in vista 
della 500 miglia di Daytona del 18 feb- 
braio dalle principali squadre, sembre- 
rebbe tuttavia la Ford la vettura da bat- 
tere nel 1990. Proprio le Ford hanno in- 
fatti fermato i cronometri di Daytona su 
medie ben superiori ai trecento kmh. In 
ogni caso va detto che non ci saranno no- 
tevoli cambiamenti a livello di regola- 
mento tecnico ma sarà comunque inten- 
sificato il controllo da parte dei23 ispet- 
tori Nascar, scaglionati lungo i box per 
evitare che qualcuno «travisi» il regola- 
mento stesso. Nella pattuglia delle Ford 
spiccano quella del team di Jack Rouch 
affidata a Mark Martin e quella curata a 
Downsville, nella Georgia, dai fratelli 
Elliot che sarà condotta da Bill. Non è 
comunque il caso di sbilanciarsi più di 
tanto, anche perché secondo alcuni os- 
servatori in occasione dei test di Dayto- 
na le Chevrolet avrebbero volutamente 
viaggiato ben al di sotto del loro poten- 
ziale per non svelare anzitempo le pro- 
prie credenziali. E opinione diffusa, co- 
munque, che la grande battaglia per il 
successo vedrà opposti «testa di gomma» 
Wallace e «testa d'acciaio» Dale Earn- 
hardt, dunque ancora Pontiac Grand 
Prix contro Chevrolet Lumina ma con il 
sicuro inserimento delle Ford. A livello 
di gomme non dovrebbe più esserci l’in- 
certezza verificatasi nell’89 allorchè la 
Hoosier, una piccola Casa con sede a In- 
dianapolis e appena quattrocento dipen- 
denti, riuscì a mettere in crisi la Good 
Year. Il colosso di Akron, peraltro, riu- 
sci a ristabilire in breve tempo la sua su- 
premazia. A livello di circuiti va detto 
che, nonostante le richieste pressanti per- 
venute dall'Australia e dal Giappone, 
Bill France preferisce per il momento la- 
sciare le cose come stanno. 


Ken Schrader, con la Chevrolet 
numero 25, è pressato da 
vicino dalla Oidsmobile di 
Harry Gant a Charlotte. | duelli 
corpo a corpo sono una 
caratteristica dominante nelle 
gare stock che contano su un 
pubblico record. Come quello, 
sotto, assiepato sulle tribune 
mentre la Ford di Bill Elliott «fa 
la barba» alle barriere in 
cemento, sempre presenti a 
cingere gli ovali (Sipa) 


IL MONTEPREMI/DISTRIBUITI 28 MILIARDI 


UN PIATTO... RICCO 


SE LO SCORSO anno sono stati elargiti 
premi per circa 28 miliardi di lire il ‘90 si 
preannuncia non meno ricco. Per la prima 
prova di campionato, la 500 miglia di Day- 
tona, durante quella che viene definita «la 
settimana della velocità», sono infatti in pa- 
lio due miliardi e trecento milioni di lire. A 
questi si aggiungono gli oltre seicento milio- 
ni per la Bush Clash, una gara nella gara ri- 
servata ai dieci piloti che nell’89 hanno fatto 
segnare il miglior tempo durante le qualifi- 
cazioni. Questi poleman sono Mark Mar- 
tin, Alan Kulwicki, Rusty Wallace, Ken 
Schrader, Geoff Bodine, Bill Elliott, Mor- 
gan Shepherd, Davey Allison, Jim Hensley 
e Greg Sachs. Ad aumentare il calderone 
dei premi ci sarà anche quest'anno il bonus 
di un miliardo e quattrocento milioni desti- 


nati a chi dovesse riuscire a vincere almeno 
tre delle quattro gare che si disputano nei 
superspeedway: Daytona, Talladega, Char- 
lotte, Martinsville. Un'impresa, questa, che 
sino ad oggi è riuscita solo a «Million dol- 
lar» Bill Elliot. A dire il vero, nell’89, Dar- 
rell Waltrip c'è andato vicino. Dopo aver 
vinto la sua prima 500 miglia a Daytona, 
Elliott, giunto alla diciassettesima stagione 
di gare, si ripeteva anche a Martinsville ma 
poi non riusciva, per una serie di problemi, 
a centrare il terzo successo. Per gli appassio- 
nati delle stock, dunque, anche il °90 si an- 
nuncia come una stagione tutta d'oro, ricca 
di dollari e piloti intenzionati a battere re- 
cord già di per sé leggendari. Come Richard 
«king» Petty che, non contento delle sue 
duecento vittorie punta a duecentodieci. [1] 
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È LA NUOVA GRAN TURISMO DELLA LAMBORGHINI 
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Velocità massima oltre 325 kmh, accelerazione da 0 a 100 kmh in quattro 
secondi, queste sono le caratteristiche salienti dell'ultima nata della Casa di "APR 
Sant'Agata Bolognese. Si prevede di costruirne circa mille esemplari 


Sotto, la linea estremamente grintosa della 


Diablo nasce dalla matita di Marcello 
Gandini, già padre di altre vetture del 
Toro. A sinistra, vista dall'alto, la nuova 
Lamborghini, è ancora più affascinante. Il 
Cx di questa vettura è di 0,31; un ottimo 
risultato per una carrozzeria che è nata 
intorno alla meccanica. Sopra, gli interni, 
in pelle davvero esclusivi. Sedile, volante 
e cruscotto sono tutti regolabili 


IABLO... CHE TORO! L'ulti- 
ma nata Lamborghini si chia- 
ma appunto Diablo e segue la 
ormai classica filosofia che fu 
della 350 Gt e della Miura pri- 
ma e ora della Countach. In 
ogni caso la Diablo ha un pre- 
gio ben definito. quello di aver 
saputo continuare una leggenda nonostan- 
te gli attuali momenti di produzione non 
siano più così facili come un tempo: quan- 
do nasceva la Miura, per esempio, era suffi- 
ciente avere fantasia e voglia di costruire, 
elementi che ora non bastano più. da soli. 
perché lo scenario mondiale è cambiato e si 
deve sottostare nella progettazione a rego- 
lamenti sempre più restrittivi e vincolanti. 
E per questo che è difficile quindi continua- 
re una leggenda, la Lamborghini comun- 
que ci sembra proprio che vi sia riuscita 
Bella, anzi bellissima da vedere, disegnata 
da Marcello Gandini certamente fra le mi- 
gliori «matite» a livello mondiale, già lega- 
to alla marca di Sant'Agata Bolognese nel- 
le precedenti interpretazioni della filosofia 
della Lamborghini, la Diablo ha una linea 
aggressiva si, ma naturale, non ricercata 
segue 


SULLA STRADA 


DIABLO A QUATTRO 
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L'aerodinamica infatti è asservita alla vet- 
tura, alla sua meccanica e non la vettura al- 
l'aerodinamica. Prima la tecnica poi il Cx 
che peraltro è su valori ottimali, dell'ordine 
di 0,31, Uno stile che dipende, in un certo 
senso, dalla tecnologia. 


ALLA LAMBORGHINI si è lavorato da 
quattro anni su questo progetto: | suoi tec- 
nici sono giustamente entusiasti del risulta- 
to che rispecchia un concetto importante, 
perché si tratta di un risultato conseguito 
lavorando «divertendosi», hanno detto, 
perché liberi di «Parc». Il cuore della Diablo 
è un 12 cilindri a V di 5700 centimetri cubici 
quttro valvole per cilindro ad angolo stret- 
to e quattro gli assi a camme in testa, due 
per ciascuna bancata, che conserva la stes- 
sa architettura di quello della Countach ma 
che è stato ridisegnato totalmente con solu- 
zioni applicative diverse come per esempio 
il posizionamento dei radiatori posterior- 
mente. La vettura è omologata in tutto il 
mondo e il suo motore è legato in partenza, 
in tema di emissioni, a catalizzatori e a son- 
de lambda. Il sistema di iniezione si chiama 
Lie (Lamborghini Iniezione Elettronica), 
di intera progettazione della Casa di San- 
UAgata, integrata all'accensione, consente 
notevole guidabilità ai bassi regimi, in- 
dispensabile fattore per l'attuale circola- 
zione senza però fare rimpiangere agli alti 
regimi, i vecchi sistemi di alimentazione. 
Numerose le funzioni correttive automa- 
tiche in base ai diversi fattori che inter- 
vengono dall’esterno. Le prestazioni sono 
da capogiro: oltre i 325 kmh come velocità 


di punta con una accelerazione da... drag- 
ster: da 0 a 100 kmh in poco più di 4”. 


CONFORT degno del livello di questa vet- 
tura con climatizzatore (naturalmente) e 
sofisticata selleria in pelle. Ma confort an- 
che funzionale e in rapporto alla sicurezza: 
a parte le regolazioni sia del posto di guida 
che del volante nelle varie direzionalità, va 
sottolineata la regolazione in altezza del 
cruscotto per consentire la visibilità degli 
strumenti principali sulla stessa linea di 
orizzonte in modo tale da consentire al 
guidatore dì visualizzare le indicazioni de- 
gli strumenti senza staccare lo sguardo dal- 
la strada: e questa è sicurezza. Insomma il 
pilota si può aggiustare la vettura secondo 
la propria taglia e secondo le proprie esi- 
genze di guida, personalizzandola pratica- 
mente a modo proprio. Le portiere si apro- 
no seguendo uno stile Lamborghini, verso 
l'alto. Due note tecniche: la Diablo è sola- 
mente predisposta per ora, per accogliere il 
sistema Abs, ma ancora i tecnici non han- 
no deciso quale tipo si adatti meglio alla 
vettura, per cui ora ne è sprovvista. Il ser- 
batoio carburante della capienza di 100 li- 
tri, è unico e posto lateralmente sul fianco 
destro. La Diablo, presentata staticamente 
a Montecarlo, è a due ruote motrici poste- 
riormente, ma è prevista anche una versio- 
ne «Vt» (Visco Traction) dotata di un 
giunto viscoso che non ha certamente co- 
me scopo quello di rendere la Diablo una 
vettura 4x4 per andare sulla neve, ma di 
consentirle di sfruttare meglio l'enorme 
coppia quando ve ne sia necessità, in par- 


tenza per esempio, per scaricare più ade- 
guatamente la potenza a terra. La «Vt» ri- 
mane quindi una trazione posteriore con 
coppia trasferibile in parte sull'asse ante- 
riore, solamente all'occorrenza e non sarà 
disponibile prima del 1991. Con il lancio 
della Diablo (prevista la costruzione di 
1000 unità dì tre anni) si consolida il mo- 
mento favorevole di questa marca nel cam- 
po delle vetture sportive e lussuose, ma che 
spazia, con la Lamborghini Engineering, 


anche nel mondo sportivo. Oltre al motore 
di F. 1 previsto per due team nella stagione 
1990, verrà studiato anche un telaio sem- 
pre per la F. |, poi un motore 10 cilindri 
per il top della gamma Chrysler. Dal mare 
alle nevi il passo è breve: dopo i risultati 
conseguiti nell'off-shore è finito recente- 
mente un progetto Lamborghini realizzato 
per la Federazione sport invernali niente- 
meno che per un bob da competizione. 


Carlo Massagrande | 


Sopra, il disegno 
della vettura della 
versione Vt che 
sarà 
commercializzata 
nel '91. Sotto, il tre 
quarti posteriore 
della Diablo, la 
linea è moderna ed 


| elegante. 


A destra, il motore 
12 cilindri a V 


QUASI 500 CAVALLI 


Tipo vetttura: coupé due porte, due posti, con motore centrale e tra- 


smissione posteriore. Telaio tubolare in leghe di acciaio e fibre di car- 
bonio. Carrozzeria in lega di alluminio ocn pannelli in fibra di carbo- 
nio. 

Motore: tipo V 12 a 60°, quattro valvole per cilindro, quattro assi a 
cammes; cilindrata cc; 5706; alesaggio per corsa mm: 87 x 80; rappor- 
to di compressione 10:1; potenza massima 492 cv a 7000 giri; coppia 
massima 59,12 kgm a 5200 giri; emissioni controllate da convertitori 
catalitici a tre vie e sonde lambda, con carburante senza piombo; ac- 
censione elettronica 

integrata all'iniezio- 

ne; sistema di iniezio- 

ne Lamborghini, elet- 

tronico sequenziale 

multipoint. 

Sospensioni: a quat- 

tro ruote indipendenti 

a quadrilatero. 

Freni: a disco auto- 

ventilanti con servo- 

comando. 
Trasmissione: cam- 
bio manuale a cinque velocità più Rm e frizione monodisco a secco. 
Sterzo: a pignone e cremagliera con diametro di sterzata di 11 mt. 
Cerchi: in lega di alluminio, anteriori 8,5" x 17" con pneumatici 
245 x 40 Zr e posteriori 13" x 17" e pneumatici 335/95 Zr. 

Serbatoio carburante: capienza 100 litri. 

Vano bagagliaio anteriore: 140 litri. 

Dimensioni: lunghezza mm: 4460, larghezza mm: 2040, altezza mm 
1105, passo mm: 2650, carreggiata anteriore mm: 1540, posteriore 
mm: 1640, altezza minima da terra mm: 140, peso a vuoto kg: 1576. 
Prestazioni: velocità massima kmh: 325; accelerazione da 0 a 100kmh 
4"09/100, km: da fermo 20"7, consumo a 120 kmh è di 6,6 km/litro. 
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SULLA STRADA 


GIÀ DISPONIBILE LA NUOVA GAMMA DELLA 33 |R5552# 


Provata la sportiva con la quale l'Alfa Romeo vuole conquistare 


la fascia «verde» del mercato. Più cavalli per la turbodiesel 
mu Testi e foto di Carlo Massagrande 


MI -7N1644 


Il frontale e la parte 
posteriore, sopra 

e adestra, 
richiamano le linee 
della 164: lo 
scudetto stilizzato e 
la striscia dei 


Pa” gruppi ottici 

r— posteriori. Sotto, il 

ds. =! motore che sviluppa 

be 137 cv a 6500 giri e 

È che adotta 
l'iniezione 

i Bosch Motronic 

= ML 4.1 


GRANADA — Presentata e immessa sul 
mercato nell’83 l'Alfa Romeo 33, dopo 
un face lifting che data aprile 1988, si rin- 
nova ora in maniera più radicale, pur 
conservando nell’impostazione generale 
tutte le caratteristiche di base. Si tratta di 
un rinnovamento globale, che ha interes- 
sato non solo l’aerodinamica ma anche la 
meccanica. A livello estetico i cambia- 
menti, pur rimanendo nella classica im- 
postazione di carrozzeria a cuneo, due 
volumi e mezzo, sono parecchi e interes- 
sano in particolare l'anteriore e il poste- 


A sinistra, 
un'immagine 
laterale della nuova 
Alfa Romeo Boxer 
16 V durante la 
nostra prova. Da 
notare il design 
inedito delle 
fiancate nella zona 
posteriore e la 
coda più alta. 
Nuovo anche il 
disegno dei 
paraurti e i 
copricerchio 


riore. A livello meccanico va detto che le 
motorizzazioni a benzina, sono tutte an- 
corate allo schema boxer quattro cilindri 
(che ha raggiunto il record di 1.600.000 
unità prodotte proprio in questi giorni), 
con l'importante introduzione di una ver- 
sione dotata di testa a 16 valvole. Questa 
unità è anch'essa di 1700 cc, con due albe- 
ria camme per bancata e gestione elettro- 
nica Motronic con iniezione multipoint 
La motorizzazione diesel, ancora in col- 
laborazione con la Vm, ha ricevuto un 
leggero incremento a livello di potenza 
grazie all'adozione di uno scambiatore di 
calore aria-aria. Il turbodiesel della 33 


eroga ora 84 cv a 4200 giri, con una cop- 
pia di 18,2 kgm a 2400 giri. Ci siamo mes- 
si al volante della nuova 33, in versione 
Boxer 16V «Quadrifoglio Verde» che ci 
ha entusiasmato davvero molto. Il basa- 
mento è quello del motore di 1700 ce con 
cilindrata aumentata a 1712 cc e che ero- 
ga una potenza specifica di 80 cv/litro 
Per evitare le irregolarità di combustione 
che spesso si manifestano nei motori plu- 
rivalvole i tecnici di Arese hanno lavora- 
to sugli incroci delle valvole stesse. E sta- 
to mantenuto il comando idraulico delle 
punterie, una scelta questa che ha indub- 
bi vantaggima il cui funzionamento può 
essere messo in difficoltà dall’elevato re- 
gime di rotazione: 7000 giri/min in questo 
caso. Ecco allora che la 33 sedici valvole è 
stata dotata del sistema integrato Bosch 
Motronic, quello per intenderci montato 
anche sulla 164. L'alimentazione, come 
detto basata su un impianto di iniezione 
multipoint, è integrata dalla presenza di 
quattro valvole a farfalla per ogni cilin- 
dro, situato in ciascuno dei condotti di 
ammissione. La distribuzione è gestita da 
due alberi a camme in testa per ogni ban- 
cata e il risultato globale parla chiaro: la 
potenza è di 137 ev (132 nella versione ca- 
talizzata) con una coppia massima di 16,4 
kgm a 4600 giri. Una potenza buona in 
assoluto e confortata da un peso di soli 
1000 kg, che poteva generare problemi 
nell'essere trasmessa a terra è nella dire- 
zionalità delle ruote motrici. Bisogna ri- 
conoscere che in Alfa hanno lavorato be- 
ne perché il problema, a nostro avviso. 
era più evidente nella versione preceden- 
te, che pure aveva 27 ev in meno. L'altez- 
za da terra è stata ridotta di 20 mme le 
molle sono state irrigidite di circa il $% 
mentre modifiche sono state apportate 
anche alla barra stabilizzatrice. Questa 
quadrifoglio verde ci è sembrata meno 
sottosterzante rispetto alla versione pre- 


segue 
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Ss 
cedente e, soprattutto, meno sensibile alle 
variazioni di beccheggio nell’alternanza 
fra «tiro» e «rilascio». Il nuovo assetto ha 
inoltre contribuito a diminuire notevol- 
mente il sottosterzante in entrata di curva 
e il sovrasterzo in uscita, rendendo in- 
somma la vettura più neutra. I puntoni di 
reazione posteriori, inoltre, sono ora an- 
corati in maniera più rigida e questo ha 
aumentato il comfort globale. Su percor- 
si di montagna la 33 con motore 16 val- 
vole ha mostrato di reggere bene l’utiliz- 
zo anche di marce alte. L'impressione ge- 
nerale sull’assetto, a nostro avviso, è che 
ora ci si può divertire maggiormente ri- 
schiando di meno, anche in situazioni se 
non limite almeno un po’ impegnative. È 
tipico del reparto esperienze Alfa Ro- 
meo, del resto, cercare soluzioni che am- 
mettano ampie possibilità di recupero nel 
caso di errori di guida o manovre d’emer- 
genza. Tra le altre innovazioni c’è l’inte- 
ressante soluzione del montaggio di un 
cuscinetto sopra lo stelo di ognuno dei 
due ammortizzatori anteriori. Sugli steli 
di questi, quando sono sotto sforzo, si 


creano infatti forze non indifferenti che 
generano coppie negative per l’efficacia 
della sterzata stessa. Con la soluzione dei 
cuscinetti è stato facilitato il movimento 
direzionale delle ruote. Un risultato glo- 
bale davvero interessante, con una velo- 
cità di punta di 208 kmh e accelerazione 
da 0 a 100 kmh in 8”2. La quadrifoglio 
verde ha una bella linea, grazie al cofano 
motore simile a quello della 164 (esteso a 
tutta la gamma), alle grembialine poste 
nella fiancata sotto alle portiere, all’alet- 
tone posteriore sul cofano bagagliaio. 
Grembialine e spoiler posteriore sono in 
tinta con il colore della carrozzeria. Que- 
st’ultimo, per la verità, toglie visibilità 


nelle manovre di parcheggio. Un insieme, 
comunque, aggressivo e facilmente rico- 
noscibile, che non mancherà di soddisfa- 
re chi ama farsi notare. Come sulle altre 
versioni della nuova gamma anche sulla 
quadrifoglio verde sono di serie gli alza- 
cristalli elettrici anteriori e le cinture di si- 
curezza a tre punti per i passeggeri poste- 
riori. Inoltre, sulla quadrifoglio verde, ci 
sono l’idroguida, la chiusura centralizza- 
ta, lo schienale posteriore sdoppiato, le 
cinture di sicurezza anteriori regolabili in 
altezza, i cerchi in lega leggera. Una dota- 
zione non proprio entusiasmante, se si 
considera che questa è la versione al top 
della gamma, ce l'hanno invece la stru- 


mentazione e la plancia. Il volante, rego- 
labile in altezza, è in pelle, i sedili sono di 
tipo sportivo e i pannelli sono rivestiti 
con un esclusivo tessuto nero a quadri 
con filetto rosso. Critico è invece il giudi- 
zio sull’indicatore del livello di carburan- 
te, la cui asta, per nulla frenata (proprio 
come era accaduto sulle precedenti ver- 
sioni) segnala un illusorio pieno se ci si 
trova in salita e precipita invece verso la 
riserva quando si va in discesa. Tra gli 
optional ci sono il sistema antislittamen- 
to Abs, il condizionatore d’aria, il tettuc- 
cio apribile. Il prezzo non é elevato in as- 
soluto ed è comunque proporzionato a 
quanto offre questa 33. O 


ACCENSIONE DIGITALE 


Sulle versioni dotate del motore boxer a sedici valvole della Alfa 
Romeo 33 è installata l'accensione e iniezione elettronica digitale 
Bosch Motronic ML 4,1; éè la stessa che equipaggia la 75. 


Motore 
cilindrata 1712 
alesaggio x corsa mm 87 x 72 
rapporto di compressione 10:21 
tenza max Cv/giri 37/6500 
coppia max kgm/giri 16,4/4600 
alimentazione iniezione Bosch Motronic ML 4.1 
accensione elettronica digitale 
trazione anteriore 
cambio manuale a 5 rapporti 
cerchi 5,54 x 14” 
pneumatici 185/60 Hr14 
freni ant./post. dischi ventilati/tamburi 
In alto, sono stati Dimwmsloni — —_—__ __ __ Rella 
evidenziati gli lurigherza mm 0 — 0 cli e 
organi di larghezza mm 1614 
trasmissione alle altezzamm ___ 2475 
ruote posteriori carreggiata ant./post. 1366/1365 
della 4+4: ll —Rcapacitàbagagliaio dm’ 400/1200 
inserimento con peso “= curi 1000 
comando Prestazioni 
elettromagnetico a velocità massima kmh 208 
pulsante. Sopra, accelerazione 0-100 kmh 8"2 
un'immagine degli accelerazione 0-1000 m 29"3 
interni rinnovati; da Consumo in: 1/100 im === one 
notare i comandi 290 kmh 59 
degli alzacristalli 
elettrici ora sui a 120 Kmh 1,9 
poggiabraccia 
anteriori 


I VERTICI DELLA CASA DI ARESE CONFERMANO IL TREND POSITIVO 


ALFA ROMEO IN RIPRESA 


L’ALFA ROMEO dice (ancora) 33, è 
un'ulteriore conferma del suo ottimo a 
di salute. A tre anni dall’acquisizione Fiat, 
la Casa di Arese è tornata nel giro dei gran- 
di numeri. La tiratura dei suoi modelli di 
punta (a fianco della 33, rfiscuotono altret- 
tanto successo la 75 e la 164) è in costante e 
progressiva ascesa. Nel 1989 l'Alfa ha con- 
tato oltre 250 mila pezzi, quasi 90 mila in 
più rispetto all'ultimo anno targato Iri. E se 
ci fosse stata una maggior disponibilità 
(specie della 75), le vendite avrebbero fatto 
registrare certamente un più sensibile incre- 
mento. Per quest'anno le previsioni sono 
ancora più rosee. «Riteniamo di ritoccare la 
nostra quota — afferma Vittorio Porta, re- 
sponsabile della direzione commerciale 
aggiungendo 7-8 mila auto, prevalentemente 
nuove 33». Se il buon giorno si vede dal mat- 
tino, già immediatamente dopo il 26 gen- 
naio, quando saranno immesse sul mercato 
interno le undici versioni del rinnovato mo- 
dello, ci si potrà fare un'idea piuttosto at- 
tendibile di come la clientela di casa nostra 
misura il proprio gradimento. «Intanto par- 


tiamo da una base di tranquillità — spiega 
Vittorio Porta — perché almeno un acqui- 
rente su due è già alfista e uno su quattro ri- 
pudia l’auto estera. L'indice di fedeltà alla 
marca è alto, merito pure di quelle 1.500 nuo- 
ve 33 che la Polizia di Stato ha in un certo 
senso opzionato, dopo l’o.k. tecnico». Anche 
l'Europa (dove l’ultima nata dell'Alfa sarà 
commercializzata a fine marzo) @ interessa- 
ta a questa «media» dalle tradizionali ambi- 
zioni di sportiva per famiglia. Nel 1989 qua- 
si 110 mila Alfa Romeo sono state vendute 
nel resto d'Europa. Accanto ai consolidati 
mercati di Francia, Germania e Inghilterra 
si sta segnalando, ormai da qualche anno 
anche quello spagnolo. Si pensi che negli ul- 
timi cinque anni le immatricolazioni sono 
passate da 1.726 a 16.500, a fronte di un to- 
tale che si è raddoppiato (da mezzo milione 
a più di un milione di unità). La presenza 
della casa di Arese è oggi dell’ 1,6%, segno 
che l’immagine di marca può dirsi conqui- 
stata pure in Spagna. Dove l'Alfa Romeo, 
tanto per ricambiare la riconoscenza del 
mercato, è voluta tornare per il lancio di un 


IA: l'Alfa Romeo 33 Boxer 16V Quadrifoglio Verde durante la nostra prova. Tutte le 
versioni alte della gamma (tanto per la berlina che la SportWagon) vengono fornite di 
serie con i fendinebbia inglobati nei paraurti, ora di nuovo disegno 


modello. Questa volta la stampa mondiale è 

stata convocata in Andalusia, a quattro 
passi da Antequera, considerata una delle 
più antiche città del continente europeo, 
vecchia com'è di 4.500 anni. Suggestiva è ri- 
sultata la contrapposizione con il «nuovo» 
dell'Alfa 33, che nel contempo rappresenta 
il primo importante risultato strategico del- 
l’abbinata tecnologia Alfa Romeo e capita- 
le Fiat. Spiega l'ing. Alessandro Piccone, re- 
sponsabile della progettazione motori ad 
Arese: «Il motore boxer, riveduto e corretto, 
con nuovo e più rigido basamento era stand- 
by da qualche tempo, fino a quando il Gruppo 
ha deciso di finanziarne la costruzione, rico- 
noscendo così i nostri esclusivi meriti. Costo 
dell’operazione, qualche decina di miliardi di 
lire, compreso l’attrezzamento di fabbrica. È 
stato un impegno finanziario mirato all’au- 
spicata rivalutazione del boxer che continua 
oggi a beneficiare dei suoi innegabili vantag- 
gi, caratteristici di Alfa Romeo: equilibratu- 
ra senza contro-alberi, baricentro basso a fa- 
vore il Cx; anomalie di tasso trascurabile. Ul- 
teriore sviluppi non sono prevedibili senza al- 
tri sostanziali investimenti, come ha fatto la 
giapponese Subaru che ha impostato tutta la 
propria produzione sul boxer». Tra i princi- 
pali obiettivi che l'Alfa Romeo persegue 
per confrontarsi almeno alla pari con la 
concorrenza europea alla scadenza del 
1992, c’è quello della qualità. «Siamo con- 


segue 
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vinti — prosegue l'ingegner Piccone — che un 
costruttore deve progettare, sperimentare e 
produrre in funzione della clientela che, in defi- 
nitiva, garantisce il primo e deciso investimen- 
to industriale. Dobbiamo, dunque, lavorare per 
non deludere chi preferisce Alfa Romeo. Ecco 
perché la dirigenza Alfa ha voluto che tutti gli 
specialisti, distribuiti un tempo in diverse sezio- 
ni tecniche, fossero riunitiin un solo team. Per 
evitare dispersioni, lacune, incertezze». Ma 
per l'Alfa Romeo è impegno prioritario an- 
che la fase di ricerca sull’ecologia applicata ai 
motori. Ed anche l'evoluzione dei progetti del 
propulsore diesel, per i quali continua la 
stretta e proficua collaborazione con la Vm di 
Cento, anche se saranno tenute in debito con- 
to inevitabili soluzioni proposte dalla Fiat. 
La caduta della specifica domanda sul nostro 
mercato non preoccupa più di tanto l'Alfa 
Romeo, la prima casa nel mondo a commer- 
cializzare un diesel sovralimentato. «Il futuro 
è senz'altro turbo, certo più ecologico — ag- 
giunge l'ing. Piccone — se è vero che le sue 
emissioni corrispondono a quello di un motore 
a benzina con catalizzatore. Con una potenza 
di 47 CV/litro il nostro turbo non teme la con- 
correnza più qualificata. E nel giro di un paio 
di anni anche l'Alfa Romeo e tutto il gruppo 
Fiat saranno in grado di produrre un diesel pu- 
lito. E allora, cadute le accuse di inquinamen- 
to, il mercato riprenderà a tirare e l'Alfa sarà 
indubbiamente tra le più avvantaggiate». Per 
l'immediato futuro, la casa di Arese fa affida- 
mento sul know-how più avanzato di altri 
costruttori per un reciproco scambio di infor- 
mazioni. Come sta gia avvenendo con l'ame- 
ricana Chrysler, che provvederà nella prossi- 
ma primavera al lancio e alla commercializ- 
zazione negli Stati uniti dell'Alfa 164. Insom- 
ma, chi fa subito e bene avrà indubbiamente 
una posizione di pre-minenza nell'Europa co- 
munitaria dell'automobile senza più frontie- 
re. 


Lino Ceccarelli 


LA NUOVA 33 MOLTO SIMILE ALLA 164 


AMMIRAGLIA 
IN SCALA RIDOTTA 


GRANADA — Dopo un primo restyling, av- 
venuto nel mese di aprile del 1988, l’intera 
gamma della 33 ha potuto beneficiare di nu- 
merose modifiche (tanto estetiche che mecca- 
niche) che hanno contribuito ad accrescerne 
tanto la qualità finale del prodotto quanto 
l'immagine. L'intervento stilistico sulla car- 
rozzeria richiama la linea della 164 che ha già 
trovato un proprio spazio di identificazione. 
Il cofano, infatti, è caratterizzato da due rilie- 
vi (proprio come sulla sorella maggiore) che, 
partendo dalla mascherina ristilizzata si al- 
largano a triangolo conferendo una mancata 
impronta sportiva. Nuovi sono i gruppi ottici 
e inediti i paraurti avvolgenti che integrano, 
nelle versioni più alte della gamma, anche i 
fendinebbia. Le fiancate adottano un nuovo 
design nella parte posteriore mentre la coda è 
ora più alta con il lunotto fortemente inclina- 
to e il portellone dal profilo squadrato e spio- 
vente. Un proficuo lavorato è stato svolto su- 
gli interni: la plancia, infatti, adotta "una nuo- 
va grafica per la strumentazione oltre a inedi- 
ti comandi della climatizzazione. A questo 
proposito dobbiamo segnalare che l’im- 
pianto di ventilazione, finora uno dei punti 
deboli della 33, è stato completamente rivisto 
e offre l'importante funzione di ricircolo del- 
l’aria oltre alla distribuzione ripartita su un 
totale di 10 bocchette, Le vetture sono predi- 
sposte per l’installazione del condizionatore. 
Anche 1 sedili sono stati rivisti nella struttura 
e nei rivestimenti, le cinture di sicurezza po- 
steriori sono ora a tre punti di ancoraggio. I 
pannelli delle portiere si presentano con una 
nuova veste e si notano subito i comandi degli 
alzacristalli elettrici posizionati ora suì pog- 


Sopra, la 33 SportWagon offerta in sei versioni comprese le due con catalizzatore 


giabraccia anteriori. Il ripiano che copre il 
vano portabagagli è stato sdoppiato in due 
parti. L'unica critica da muovere riguarda il 
posizionamento del blocchetto d'accensione: 
considerato il totale rifacimento della plancia 
sarebbe stato utile portare a destra il contat- 
to, come su tutte le altre autovetture, se non 
altro anche per una questione di sicurezza ol- 
trechè di comodità. Ampia disponibilità di 
motori: oltre ai propulsori da 1300, 1500 e 
1700 i.e. a due valvole sono ora disponibili 
anche una nuova versione diesel da 84 cv e 
una a benzina a sedici valvole da 137 cv. Su 
tutte le motorizzazioni sono state adottate le 
punterie idrauliche che hanno portato ad una 
maggiore affidabilità nell’invecchiamento 
della vettura, soprattutto nei casi di scarsa 
manutenzione. Anche la silenziosità è au- 
mentata, soprattutto a motore freddo, grazie 
all'ottimo accoppiamento tra cilindro e pisto- 
ne. A proposito delle punterie idrauliche, 
l'Alfa Romeo è orgogliosa di aver introdotto 
questa soluzione su motori che girano fino a 
6000 giri senza perdere in prestazioni grazie 
ai nuovi profili delle camme. I propulsori da 
1,3 a 1,$ litri sono stati mantenuti con l’ali- 
mentazione a carburatori anche se sono già 
allo studio i sistemi ad iniezione. Le sospen- 
sioni sono state modificate tanto all’avantre- 
no che al retrotreno mentre l’impianto fre- 
nante è quello tradizionale con freni a disco 
anteriori (autoventilanti per le versioni spor- 
tive) e a tamburo per le ruote posteriori, Esi- 
ste, tuttavia, la possibilità di installare l'Absa 
due canali e quattro sensori e, in questo caso, 
vengono utilizzati i freni a disco anche per le 
ruote posteriori. Il servosterzo (di serie su tut- 
te le versioni ad eccezione della 1300 e della 
1500) è del tipo a bassa pressione con inseri- 
mento progressivo. La gamma della 33 è ca- 
ratterizzata, tanto per la berlina che per la 
station wagon, da una versione a trazione in- 
tegrale; rispetto alla precedente versione è 
stato modificato il sistema d'inserimento che, 
ora, avviene tramite un dispositivo elettro- 
magnetico a pulsante e non più con la tradi- 
zionale manopola. La centralina di comando, 
inoltre, consente di disinserire automatica- 
mente la trazione integrale in presenza di bru- 
sche decelerazioni in funzione anche della 
pressione sul pedale delfreno e sulla velocità; 
tutto il sistema, infine, è compatibile con 
l'Abs ed è dotato di un circuito di autodia- 
gnosi in grado di segnalare malfunzionamen- 
to oltreché disinserire la trazione sulle ruote 
posteriori. La scocca è stata irrobustita per 
aumentare la rigidità torsionale mentre l’in- 
sonorizzazione è stata migliorata con l'impie- 
go di nuove guarnizioni e schiume poliureta- 
niche. d 


OLTRE 200 cv A 


DISPOSIZIONE SULL'OPEL OMEGA 3000 24V 


POTENZA E TANTA COPPI 


DA POCO ENTRATA a far parte del listino Opel, la nuova Omega | 
3000 24V (sopra, nella foto) ha già destato l'interesse di numero; 
sì estimatori. Le maggiori attenzioni sono state dedicate alla nuo 
va unità di 2969 cc a quattro valvole per cilindro capace di svi- 
luppare ben 204 cv a 6000 giri; la coppia massima di 27,5 kgm 
viene raggiunta già a soli 3600 giri. Particolare cura in fase di | 
progettazione è stata dedicata al sistema di aspirazione, denomi- 
nato Dual Ram, caratterizzato dai due condotti di aspirazione, col- 
legati da un tubo oscillante e risonante. In questo modo, quando il 
regime di rotazione raggiunge i 4000 giri, un'apposita fartalla si 
apre per mettere in comunicazione i due tubi; ad ogni regime infe- 
riore il sistema mantiene i due condotti separati aumentando così 
il valore di coppia alle basse velocità. Con questo sistema è stata 
adottata una centralina elettronica Bosch Motronic 1,5 con con- 
trollo elettronico del battito in testa per ogni cilindro. Le camere di | 


mentre la guarnizione della testata è priva di amianto. | tecnici 
della Opel hanno lavorato molto sulle sospensioni (simili a quelle 
adottate dalla Senator) che sono del tipo Dsa-Multilink a bracci 
semioscillanti; posteriormente il sistema adotta due puntoni dia- 
gonali simili ai tiranti dello sterzo collegati da un lato, attraverso 
un giunto sferico, al mozzo e dall'altro al sottotelaio della sospen- 
sione tramite una boccola di smorzamento. In questo modo si rie- 
sce ad ottenere una convergenza variabile secondo le necessità 
di guida senza ricorrere ad un irrigidimento totale delle sospen- 
sioni. Per questa 3000 24V le prestazioni sono di tutto rispetto: 
la velocità massima è di 240 kmh mentre il tempo di accelerazio- 
ne da 0 a 100 kmh supera di poco i 7". L'impianto frenante a 
quattro dischi (quelli anteriori sono, ovviamente, autoventilanti) 
prevede di serie l'Abs mentre il servosterzo è stato inserito nella 
dotazione standard. A causa dell'Iva al 38% il prezzo, chiavi in 


combustione sono a geometria compatta con candela centrale | mano, è di lire 47.907.000 


I PAESI DELL'EST 
INTERESSANO 
FORD E GM 


LA FORD dovrebbe cominciare molto pre- 
sto la costruzione di nuovi stabilimenti nei 
Paesi dell'Est. A questo proposito la Casa 
automobilistica americana sarebbe inte- 
ressata alla realizzazione di fabbriche per 
componenti particolari piuttosto che sta- 
bilimenti per la produzione integrale delle 
autovetture. A comunicarlo è stato lo 
stesso presidente designato dalla Ford, 
Harold Poling, che ha anche sottolineato 
l'impegno della Casta statunitense nei 
confronti della Jaguar; a favore della so- 
cietà inglese, infatti, sono già stati spesi 
due miliardi e mezzo di dollari. Si tratta di 
un investimento a lungo termine ma ci so- 
no buone possibilità di incrementare le 
vendite della Casa britannica. Anche la 
General Motors guarda con interesse al- 
l'apertura verso i Paesi dell'Europa orien- 
tale; il vicepresidente del gruppo america- 
no ha infatti dichiarato in un'intervista al- 
l'agenzia «Reuter» che la società sta stu- 
diano la possibilità di costruire nuove vet- 
ture all'Est, 


560 


A DETROIT LA CHEVROLET CAPRICE 


LA CHEVROLET ha presentato al recente salone dell'automobile di Detroit fa «Gaprice» 
(sotto, nella fotoPerini), una grossa berlina in tipico stile Anni '50 spinta da un motore da 
5 litri e 170 cv collocato in posizione anteriore. La vettura viene proposta solo con il 
cambio automatico, come sì addice a una grossa vettura dall'impostazione tipicamente 
statunitense, mentre tanto l'air-bag quanto l'impianto Abs vengono olterti di serie. Fu la 
crisi energetica ad aver portato, nella seconda metà degli Anni ‘70, tutti i costruttori ad 
abbandonare questi dinosauri a quattro ruote; le vetture americane sono diventate più 
europee sia come forma che come dimensioni, ma oggi si è sentito il bisogno di ritornare 
all'antica riproponendo questi autentici bestioni. Proprio in quest'ottica la Chevrolet ha 
voluto riproporre questa vettura dalle dimensioni inusuali: la Caprice, infatti è lunga 5,43 
m e larga 1,95 m, misure superiori alla più grande tra le berline europee, la Mercedes 


AUTO USATE: 
FORTE RIBASSO 
PER LE DIESEL 


MAI COME in questo periodo il mercato delle 
auto usate è stato tanto vivace; nei primi 
undici mesi del 1989 le transazioni hanno 
superato quota due milioni, confermando 
una tendenza ormai in atto da tempo. Le 
vetture alimentate a gasolio, infatti, stanno 
segnando il passo; secondo i dati raccolti 
da «Aci Informatica» e pubblicato sul nu- 
mero di gennaio del mensile «L'Automobi- 
le il diesel ha subito, nel periodo compre- 
so tra maggio e novembre 1989, un de- 
prezzamento medio del 10% contro una 
svalutazione delle vetture a benzina calco- 
lata intorno al 5. Le autovetture diesel, au- 
tentiche «regine» delle vacanze a quattro 
ruote, hanno tenuto banco fino alle soglie 
della scorsa estate per poi accusare un ve- 
ro e proprio crollo verticale con l'inizio della 
stagione autunnale. Nello stesso tempo a 
mantenere alto il mercato ci hanno pensato 
le utilitarie che non sembrano risentire dei 
recenti aumenti sulle tasse di possesso 


GRILLO DRIVER 
CONTRO | COLPI 
DI SONNO 


poeraa MENE ANO LIFT cover 


SÌ CHIAMA «Grillo Driver» (sopra, nella fo- 


| to) questo pratico avvisatore acustico an- 


ti-sonno realizzato dalla Thema Europa di 
Casciago (0332/222593) in provincia di 
Varese. Questo componente, che va appli- 
cato sopra il padiglione auricolare, contie- 
ne un piccolo interruttore al mercurio in 
grado di attivare una suoneria al momen- 
to in cui la testa viene eccessivamente re- 
clinata. È sufficiente riportare il capo in 
posizione eretta per disattivare il cicalino. 
«Grillo Driver» è particolarmente indicato 
per quegli automobilisti che viaggiano a 
lungo di notte e sono maggiormente sog- 
getti ai colpi di sonno ed è in vendita a lire 
24.500 Iva esclusa 


HM THEMA EUROPA. Contrariamente a 
quanto pubblicato sul numero 1 di Auto- 
sprint, la Thema Europa di Casciago (Va) 
ha comunicato una variazione sul prezzo 
del disco orario elettronico. La cifra indi- 
cata nell'articolo (lire 29.500) è da consi- 
derarsi non comprensiva di Iva. 


FORMULA 2000 
SARÀ LA VERA MONOPOSTO SCUOLA 


| Sii d 


Sono finiti gli anni della mancata promozione del Trofeo: 
dal 1990. la: collaborazione.tra.Fisa e Csai assicurerà alla”. 
“formula quella notorietà che merita ormai da pali 


CRISTIANO MINELLONO, pre-  nuire la sua portata tecnico® 
sidente dell’Asso Formula 2000 non tiva con il sospetto che il 7 
ha dubbi: nel 1990 la serie riservata servato alle monoposto dò 
monoposto di Formula 3 con al- strozzature da 23,5 mm dess 
enogun anno di vita sarà la catego- dio a qualcuno. « Uccideremo 

aimante dell’intero automobili- mula Alfa Boxer», aveva detto Mi: 
promozionale. Difficile dare nellono qualche mese addietro. Sta- 
ita convinzione del popolare va scherzando ma è innegabile® 
«le e ideatore di trasmissioni nel 1990, la Formula 2000 com) 
‘e con il pallino del pilotag- un salto verso la notorietà non îî 
no i fatti che parlano da soli, ferente. Conquistato il consenso 
che stanno tutte dalla parte piloti e tecnici nel 1989 sembra gi 
Ategoria: il 1989 ha proposto to il momento di piazzare il colpo a 
enti medi di trenta-trenta- sorpresa. Le prospettive perché la si- 
posto ad ogni gara, prepa- tuazione diventi più che rosea sono 
vetture all’altezza della si- concrete. «Dopo lunghe trattative 
e numerosi piloti giovanis- commenta Minellono — siamo riu- 
che hanno scelto la Formula  sciti ad avere un completo riconosci- 
‘per iniziare la loro carriera. mento da parte della stessa Csaîi. Da 
pecca è stata la mancata pro- quest'anno il campionato Fisa sarà 
il supporto. E inutile ne- affiancato anche da un Trofeo sotto 
la categoria si è parlato / egida della Commissione Sportiva, 
o, quasi si sia voluto smi- pi 


OLTRE LA BARRIERA 


segue 


pur se l’organizzazione spetterà ancora alla 
Fisa (Federazione Italiana della Scuderie 
Automobilistiche ndr). Grazie a tutto ciò 
riusciremo a darci una struttura migliore, sia 
in fatto di calendario che di orari. Non acca- 
drà più, ad esempio, che le nostre corse si di- 
sputino come corollario di altre considerate 
più importanti. Sarà proprio la Formula 2000 
l'evento principale della manifestazione». Ma 
non è tutto: Minellono e il suo staff stanno 
lavorando alacremente per trovare uno 
sponsor fisso al Trofeo: «Fino a qualche me- 
se fa eravamo in contatto con la Erg che pare- 
va intenzionata a darci una mano. Poi, e non 
sappiamo il perché, le trattative si sono inter- 
rotte. Ma non dispero: esistono altri candidati 
che appaiono molto interessati. D'altronde 
già da oggi possiamo promettere una eccellen- 
te opera promozionale. Il ritorno sarà assicu- 
rato da non trascurabili spazi televisivi, dalla 
carta stampata, da tutta una serie di iniziative 
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Michele Minutolo, nell'altra 
pagina, sarà l'uomo da battere 
del Trofeo 1990 della Formula 
2000. Sopra, a destra, Flavio 
Bindi in difficoltà: il perugino 
parte alla volta del campionato 
come outsider di lusso 

(Photo 4). A destra, Chionni 
resterà nel team Vismara 
(Foto Studio 83) 


che faranno parlare molto del Trofeo». 


LA FORMULA 2000, quindi, è diventata 
adulta, conscia delle proprie possibilità. Si 
appresta realmente a diventare la prima tra 
le cosidette formula scuola italiana. «Per 
una volta la promozione si abbina al contenu- 
to tecnico. Per chi vuole ambire alla Formula 
3, partecipare al Trofeo diventa obbligatorio. 
Il preparatore ha la possibilità di conoscere 
alla perfezione tutte le problematiche connes- 
se alla messa a punto delle monoposto. E il pi- 
lota può prendere dimestichezza con una vet- 
tura professionale, con un modo di correre che 
per forza di cose impone una condotta matu- 
ra, che imposta il conduttore per le categorie 
superiori». Non per niente è probabile che 
dal 1991 la Formula 2000 possa fare a meno 
della strozzatura da 23,5 mm all’aspirazione 
per adeguarsi alla normativa della Formula 
3. Un altro passo verso il più completo suc- 
cesso, la grande affermazione. Quella stessa 
che la Formula 2000 ha già ottenuto sui 
campi di gara, senza bisogno di spinte o di 
forzature esterne. È 


LE SQUADRE 


IL MERCATO/VITA DURA PER I DEBUTTANTI 


MINUTOLO È 
NETTO FAVORITO 


MANCANO ancora più di due mesi all’inizio 
del Trofeo, e la situazione del mercato piloti è 
ancora in pieno movimento; tuttavia molte 
delle squadre principali possono definirsi vir- 
tualmente a posto. Si tratta dei team che, al 
momento, sono i più accreditati per il successo 
finale; altri ancora ufficializzeranno la loro 
partecipazione nei prossimi giorni, appena de- 
finito l'organico, mentre molti team minori si 
aggiungeranno (con programmi ridotti) nel 
corso della stagione. Partiamo dalle squadre 
maggiori: il favorito di questa stagione è sicu- 
ramente Michele Minutolo, a cui il team Asso- 
sport di Riccardo Venturelli metterà a disposi- 


PREDOMINIO DELLE DALLARA 


Team Pilota 
Traini Racing Giorgio Tibaldo 
An Niceta 


Assosport Vm Corse 


Michele Minutolo 
Claudio Sabbatini 


Vettura 

Dallara 389-Alfa Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 


Fabrizia Minguzzi Dallar, -Alf meo 
Piemme Motors Gianluca Caldani Dallara 389-Vw Spiess 

Roberto Giannini Dallara Vw Spi 
Supercars Cm Luigi De Luca Dallara 388-Alfa Romeo 

Felice Caprotti Dallara 388-Alfa Romeo 


Sandro Spoladore 


Marilena Meloni 


Dallara 388-Alfa Romeo 
Dallara 388-Alfa Romeo 


Bm Autosport Luigi Giorgio 


Dallara 389-Alfa Romeo 


Maurizio Sezzi Reynard 883-Vw Automot. 
Fast Team Walter Meloni Dallara 389-Alfa Romeo 
Roberto Carrer Dallara 389-Alfa Romeo 
Vismara Corse Rolando Galli Dallara 389-Alfa Romeo 
Sergio Chionni Dallara -Alta Rome 
Bellspeed Michele Annoni Dallara 389-Alfa Romeo 
Flavio Bindi Dallara 388-Alfa Romeo 


Passoli Racing 


Maurizio Mediani 
Mario Simone Vullo? 


Dallara 389-Alfa Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 


Adm Racing Luca Rigoldi Reynard 893-Alfa Romeo 


Toscana Racing Ratfaele Miedico 
Luc Pensis 
Ren Corse Mauro Pane 


Cevenini Corse 


Carmine Perrella 


Reynard 873-Alfa Romeo 
Reynard 873-Alfa Romeo 
Reynard 87. fa Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 


? Dallara 389-Alfa Romeo 


Liberati Racing David Ari Ram 


Luigi Capuana 


Dallara 389-Alfa Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 


Walter Morelli Dallara 389-Alta Romeo 
Canni Ferrari Luca Canni Ferrari Dallara 389-Alfa Romeo 


Benaco Racing 
Marco Guidetti 


Giuseppe Barbieri 


Dallara 389-Alla Romeo 
Dallara 389-Alfa Romeo 


Mc Motosport 2 Dallara 388-Alfa Romeo 
Tagliati Roberto Tagliati Dallara 387-Alta Romeo 
? Sergio Sabbattini? Dallara 388-Alfa Romeo 
Alberto Conca? Dallara 388-Alfa Romeo 
Maxand ? Reynard 883-Alfa Romeo 
? Reynard 883-Alfa Romeo 


zione una Dallara 389 a motore Alfa al posto 
della vecchia Ralt. Minutolo sarà così in grado 
di lottare ad armi pari con gli avversari; e data 
la sua grande esperienza, difficilmente il titolo 
potrà sfuggirgli. La «Traini Racing», vincitri- 
ce del titolo "89, allestirà due vetture per due 
giovani: Tibaldo ha già disputato tutta la scor- 
sa stagione, pur senza grossi risultati, mentre 
Niceta ha fatto alcune gare in F. 2000 ein Alfa 
Boxer: bisognerà attendere l’inizio di stagione 
per valutare le loro possibilità di puntare al ti- 
tolo. La «Supercars» di Cristiano Minellono 
ripropone anche quest'anno uno «squadro- 
ne», con De Luca e il riconfermato Caprotti 
come piloti di punta; ancora incerta è invece la 
partecipazione di Marilena Meloni. Un altro 
serio pretendente al titolo 1990 sarà Luca Can- 
ni Ferrari, la cui partecipazione viene data per 
certa da molte voci; animato dalla volontà di 
riscattare una stagione sfortunata in F, 3, sicu- 
ramente sarà un osso duro per tutti. Tra i gio- 
vani da tenere d'occhio sono Luigi Giorgio, ri- 
confermato nel team BM Autosport, e Flavio 
Bindi; dopo un ’89 di esperienza, saranno gli 
outsiders che potranno inserirsi nella corsa al 
titolo. Nessuna novità nel «Fast Team», che 
con Belluzzi ha vinto il titolo «Under 23» nella 
scorsa stagione: al via della stagione saranno 
ancora Meloni e Carrer; nomi nuovi invece al- 
la «Piemme Motors», che schiera due Dallara» 
Volkswagen per il promettente Caldani e lo 
svizzero Giannini. Novità anche per Passoli, 
che porterà in pista Maurizio Mediani (servi- 
zio militare permettendo) mentre ancora in- 
certa è la posizione del veterano Mario Simone 
Vullo. Qualche problema invece per la «Ma- 
xand», che dovrebbe schierare due Reynard- 
Alfa dello scorso anno; il team padovano non 
ha ancora definito i suoi conduttori, ma conta 
di essere presente al via con la squadra al com- 
pleto. Cevenini, con il quale sarà ancora Per- 
rella, cerca un pilota per schierare una seconda 
vettura; in cerca di piloti è anche Crugnola, 
che recentemente ha concluso con Andrea La- 
rini per il tricolore di F. 3. E circondato invece 
dal mistero un team proveninente dalla For- 
mula Panda, che dovrebbe schierare due vettu- 
re per Sabattini e Conca; qualcosa di più preci- 
so sì saprà nei prossimi giorni. Si nota facil- 
mente come la stragrande maggioranza del 
team abbia deciso di adottare le Dallara, così 
come i motori Alfa-Novamotor hanno ormai 
il monopolio della Formula; il motivo è dato 
soprattutto dalla necessità di disporre di mezzi 
ben collaudati e con facile reperibilità di ri- 
cambi. Da notare però la scelta di alcuni team, 
come la Supercars, che ha deciso di mantenere 
la vetture "88; dello stesso avviso anche la MC 
di Crugnola e la Bellspeed. Sembra che alcuni 
test comparativi abbiano dimostrato una so- 
stanziale equivalenza tra la 389 e la 388 dotata 
di alcuni aggiornamenti; toccherà alle prime 
gare dalla stagione confermare o meno questa 
ipotesi. O 


G O 


SI VENDE 
auto 


® A 112 ABARTH Gr. N, rossa, 5 marce, 
perfetta dicarrozzeria e meccanica, vende- 
si. Talefonare 0546/ 620873 ore ufficio 


® A 112 Gr, A, vendesi, Telefonare dalle 
ore 19 alle oré 20 0341/ 820011 


astenersi perditempo 


Verona 045/ 596433 


nare 06/ 6057826 


© ALFA 33 1.5 Gr. A pista e Alfasprint 1.6 
Gr. A, 2 assetti, ricambi. cerchi, gomme, 
vendesi. Sì esaminano permute e stradali 
Teletonare 0524/ 5716829 ore negozio. 


® ALFA 33 Gr A, peso 780, unlball, 
autobloccante, ravvicinato, freni ventilanti 
anteriori e posteriori, 145 cv, anno 1988 
Telefonare 06/ 5593029 Mosca 


@ ALFA SPRINT Gr. A 1500, massima 
preparazione, vincitrice Csai 1. zona, 3. 
1988 e 1989, foto Autosprint n. 45 pag. 80 
Telefonare Franzoni 030/ 2722274 - 030! 
640460 


® ALFETTA GTV 2000 Gr. A, perfetta, 
motore nuovo, cambio ravvicinato, auto» 
bloccante, vendesi L. 8.000.000, Telefonare 
(045/ 8840138 


BMW 5351 1988, canna di fucile, pelle nera, 
full ‘optional, vendesi. Telefonare 0544/ | 
451505 


nare 0332/ 288088. 


0332/ 286088 


051/ 333881 


nare 0131/ 88050 ore pasti 
@ FIAT UNO 70 Gr. A, 


Ufficio. 


ALFA 2600 SPIDER Touring, anno '64, 
rossa, bellissima, vendesi. Teletonare desi L. 140.000.000. Teletonare 
0941/ 902492 8181498, escluso perditempo 


FIAT 131 ABARTH stradale, perfetta, km 
47.000, vendesi L. 35.000.000. Teletonare 
02/ 90380110 Signora Ornella, ore 14 - 17 


FIAT 500 n, 5 vetture, + n. 2 500 familiari, 
belle, vendesi in blocco 0 singole. Telefo- 


BMW 633 CSI 1980, azzurro metallizzato, 
interno pelle, Bilsteln, gommata, Gpl, ven- 
desi L. 18.000,000. Teletonare 0734? 229061, 


CORVETTE SPIDER 1985, rossa, bellissima, 
fulloptional; vendesi. Teletonare Centrauto 


FERRARI 208 GT4 rosso, come nuova, 
cerchi, motore ingaranzia, vendesi. Teleto- 


FERRARI 308 GTS intercooler, rosso, inter- 
no champagne, 31-10-86, km, 15.000, ven- 
081/ 


FERRARI 328 GTS fine 1988, rosso. interno 
nero, 328 Gis, 1987, rosso, interno Connol- 
ly, Autosalone Delle Coste vende. Teleto- 


FERRARI 4008 1982, nero, interno chiaro, 
tetto apribile elettrico, cambio meccanico, 
Autosalone Delle Coste vende. Teletonare 


FERRARI F40 consegna immediata, vende- 
si. Telefonare per ulteriori informazioni 


10 classiticata 
campionato Triveneto, 1989, Zanin vende, 
qualsiasi prova. Telefonare 0427/ 41604 ore 
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Per le vostre inserzioni usate questa scheda 
indirizzare a: AUTOSPRINT, Via del Lavoro 7, 
40068 S. Lazzaro di Savena (Bologna) 


NOME E COGNOME 
VIA E NUMI 7 
DOCUMEN 


CODICE FISCALE 


FIRMA 


@ Autosprint declina ogni responsabilità per Il contenuto delle inserzioni inviate alla 
fubrica «Autocompravendita», Onde evitare situazioni spiacevoli, gli inserzionisti sono 
pregati di acciudere al tosto del messaggio pubblicitario, oltre al nome, cognome ed 
indirizzo, te seguenti indicazioni: numero di un documento valido (carta d'identità, patente 
passaporto, ecc.) con l'indicazione dell'autorità che lo ha rilasciato (Comune, Prefettura, 
Questura, ecc.). La cedola dovra inoltre riportare la firma autografa del mittente. 


Indicare il numero delle inserzioni inviate Data della spedizione 


Quante volte va ripetuto l'avviso? Mezzo del versamento 


Assegno Vaglia c.c.p. n. 244400 
(allegare ricevuta) 


Non mettere soldi in contanti. Non ne rispondiamo 


LE TARIFFE @ Fino ad un massimo di 15 paroie 25.000, ogni parola in più delle 15 parole 
L 1,000 (l'indirizzo della inserzione va conteggiato ne! numero delle parole solo se 
pubblicato), ® Non più di una vettura per inserzione, ® Pagamento anticjpato. ® 1 
inserzione gratuita per gli abbonati annuali fino ad un massimo di 15 parole. ® La 
pubblicazione di una foto comporta un supplemento di L. 40.000 (formato standard 1 col 
x mm. 30), ® Le inserzioni si accettano anche presso gli uftici è le filiali della nostra 
20121 Milano 


Concessionaria per la pubblicità SP? - via Manzoni 37 


® FIAT X 1/9 1300 Gr, Speciale, plurivitto- 
riosa, inurtata, vari ricambi, Panesì vende 
L. 12.000.000. Telefonare 0185/ 307139 ore 
ufticio. 


FORD SIERRA COSWORTH bianca, agosto 
1988, km. 36.000, aria condizionata, vende- 
sì L, 30,000.000. Telefonare 0543/ 744339 
Loris. 


@® FORD SIERRA COSWORTH 4 porte, 
maxi, Gr, N, 7 mesi, inurtata, rally, assoluta- 
mente perfetta, vandesi, Telefonare 02/ 
9249819. 


FORD SIERRA COSWORTH 2 volumi, priva- 
to vende L. 34.000.000. Telefonare 06/ 
5650616 ore serali 


@ FORD SIERRA COSWORTH Gr. A, prepa- 
razione Repetto, cerchi, ricambi, assetti, 
Rallytre vende. Telefonare 0444/ 694280, 
astenersi perditempo 


FORD SIERRA RS COSWORTH nuove, 
pronta consegna: nero, metallizzato, anche 
Usato, disponibile nuovo modello 88, 4 
porte, 3 volumi, vendesi. Telefonare Auto- 
quattro 0184/ 292997 


HONDA 1600 16 v, assetto, ricambi, pronta 
corse, vincente, per rally, pista, salita, 
vendesi prezzo interessante. Telefonare 
085/ 296203. 


JAGUAR CABRIO 1987, blu, vendesi. Tele- 
fonare Centrauto Verona 045/ 596433 


@ LANCIA DELTA 4 WD Gr, N, bianca, 
pronta corse, vendesi. Telefonare 0546/ 
620873 ore ufficio, Telefonare 0548/620873 


@ LANCIA DELTA INTEGRALE Gr, N, Toyo- 
ta Corolla Gr. N, Ritmo 125 Abarth, tutte 
fatturabili, Autorally. Telefonare 041/ 
935037 - SOB790, 


® LANCIA DELTA INTEGRALE preparazio- 
ne Gr. N, vendesi prezzo interessante 
Telefonare 0523/ 53134. 


® LANCIA DELTA INTEGRALE Gr, A, ros- 
sa, 1989, preparazione completa, pronta 
corse, vendesi. Telelonare 0548/ 620873 
ore ufficio 


@ LANCIA DELTA INTEGRALE Gr. N, pre- 
parazione Trivellato, solo due gare, perfet- 
ta, vendesi. Telefonare 0444/ 580887 - 
581893 ore ufficio 


® LANCIA DELTA INTEGRALE Gr. A, ex 
Casa, con ricambi, vendesi, Telefonare 
0423/ 9688139. 

LOTUS SUNBEAM 2200, perietta di mecca- 
nica e carrozzeria, vendesi. Telefonare 
049/ 712101 ore pasti 


MASERATI BITURBO anno 1983, marrone 
metallizzato, molto bella, vendesi. Teleto 
nare 0131/ 88050 ore pasti 


MASERATI KYALAMI 4900 SS pochi esem- 
plari esistenti, da concorso, vendesi. Tele- 
fonare 0941/ 902492. 


MERCEDES 200 E nuovo, nero metallizzato, 
accessoriato, vendesi, Telefonare 0474/ 
58341 - fax 58418 


MERCEDES PAGODA 1970, hard top, stu 
penda, 5 marce, vendesi L. 40.000.000. 
Teletonare 085/ 8942463 ore serali 


MERCEDES 500 E e 560 Sec, vendesi 
Teletonare Centrauto Verona 045/ 596433 


MERCEDES SL Pagoda, anni 1971/ 73/ 76/ 
80, Mercedes 280 SI, 450 SI, disponibili 
vetture in perfette condizioni, Teletonare 
Carat srl 0474/ 58341 - fax 58418 


® OPEL ASCONA 400 Gr. 4, preparazione 
Conrero, cambio Getrag, frenì Lockheed, 
perfetta, vendesi. Telefonare 0941/902492 


® OPEL CORSA 103 Trofeo, 1 gara, prepa- 
razione 6/89;2 assetti, 10. cerchi, 17 gomme 
nuove, vendesi per immediato realizzo 
Telefonare 0332! 602084 dopo le ore 19, 30. 


@® OPEL KADETT 16 V Gr. N, gomme, 
cerchi, preparazione Venturi, una sola ga- 
ra, vendesi. Telefonare 0586/ 881446. 


@® OPEL KADETT GSI 1800, Gr. A Conrero, 
ox Milanesi, rialzata, perfatta, vendesi. 
Telefonare Cascone 0823/ 443975 - 342512 


® OPEL KADETT 18V, 1. Troteo 2, zona, 3 
finale Opel, vendesi prezzo interessantissi- 
mo, Teletonare 0185/ 301102 Scarpenti 


® OPEL MANTA GTE massima preparazio- 
ne, numerossimi ricambi, gomme, cerchi, 
più muletio Ascona 2000, vendesi. Telefo- 
nare 0184/ 43759 ore ufficio 


edicola 
ogni 
mercoledì 


® PEUGEOT 1.9 Gr. A, interamente Italtec- 
nica, nuova, bellissima, nessuna gara, 24 
cerchi gommati, assetto e motore di scorta. 
pezzi di ricambio, De Piccoli vende per 
cambio programma. Telefonare per infor- 
mazioni 041/ 952140, astenersi perditempo 


® PEUGEOT 205 106 Gr. A, proparazione 
completa, vincitrice Trofeo 88, vendesi 
Telefonare 02/ 76004202. 


® PEUGEOT 205 1600 con motore di scorta, 
vendesi, Teletonare 0432/ 503218 


® PEUGEOT 205 1900 Gr. N, competitiva 
cerchi, gomme, vendesi per cessata attività 
17.500.000. Telefonare 045/ 970432 Verniz- 
zi 


@® PEUGEOT 205 1900 Gr. N, massima 
preparazione, solo slalom, vendesi L. 
17.000.000. Telefonare 059/ 391751 ore pa- 
sti, 


® PEUGEOT 205 GTI Gr. N, agosto 1988, 
vendesi, Telefonare Gutmann Italy 0473/ 
58027 


PEUGEOT 20$ | 16 v. 160 cv. nuovo 
disponibile, vendesi L. 29.000.000. Telefo- 
nare Gutmann Italy 0473/ 58027 


@ PEUGEOT 205 RALLY Gr. N, 1989, 
massima preparazione, due assetti, Inurta- 
ta, 15 cerchi, musetto Siem, vendesi L, 
17.500.000. Telefonare 030/ 2711558 


® PEUGEOT 205 RALLY vincitrice Trofeo e 
Campionato 6. zona, Marcello Martella 
vende con ricambi. Telefonare 085/ 692567 


@ PEUGEOT 205 RALLY n. 2 vetture prepa- 
rate per Civt classe N5, velocissime, fornite 
di numerose gomme, più cerchi e ricambi 
vari, Tuzii vende, possibilità di permuta con 
Porsche, Mercedes o Ferrari, anche con 
eventuale conguaglio da parte sua, Telefo- 
nare 0864/ 55054 ore ufficio. 


@ PEUGEOT 205 1900 Gr, A, cambio 6 
marce, vendesi. Telefonare 031/ 606762 ore 
ufficio (Giancarlo) 


PEUGEOT 405 MI 16 km. 37.000, blanco, 11/ 
88, vendesi L. 29.500.000. Telefonare Gut- 
mann Italy 0473/ 58027 


PORSCHE 911 2.0 204 S, 207, 3.0 Sc, 3.2 
Carrera, Carrera 4, Carrera 2, Coupè, 
Targa, Cabrio, Autosporting vende. Teleto- 
nare 02/ 3182950 ufficio, 035/ 940416 espo- 
sizione 


PORSCHE 911 CARRERA 4 x 4, 3600, nuova 
serie 19869, ardesia metallizzato, tuli optio- 
nal, vendesi. Telefonare Autoquattro 0184/ 
292997 


PORSCHE 911 CARRERA 3200 cc. 1984 
rosso, autobloccante, radio, perfetto, ven 
desi, Telefonare Autoquattro 0184) 292997 


PORSCHE 911 SC 3.0, 91i Carrera 3,2 
diversi modelli e annate disponibili, Carat 
srl vende. Telefonare 0474/ 58341 - fax 
58418 


PORSCHE 911 SC Coupè, 1979, moka, 
elaborazione Sikkens 3400, 2600 cv, Bik- 
stein, cambio corto, velocissima, mangia- 
nastri, antifurto, cerchi fucinati, 7/8 x 16, 
vendesi L. 38.500.000. Telefonare 0463/ 
85355 


PORSCHE 911 TURBO anno 1977, nero, 
tutto nuovo, con climatizzatore, motore, 
cambio, interni nuovi, prezzo da concorda- 
re. Telefonare 0474/ 58341 - 0474/ 58418 


PORSCHE 911 2700 Carrera, Coupé, 210 cv 
1974, nera, originale, collezione 
9114600483. Telefonare Autoquattro 0184/ 
292997 

PORSCHE 928 84 1987, automatico, blu, tull 
optional, vendesi L. 85,000,000, Telefonare 
Centrauto Verona 045/ 596433 


PORSCHE 928 $4 blu, 1988, Speedster 
stretta, esemplari costruiti n. 157, vendesi 
Telefonare Autocarrera 02) 29408469 
29409118 


PORSCHE CARRERA 4 usati, nero e blu 
scuro, fuli optional, Carat sri vende. Teleto- 
nare 0474/ 58341 - fax 58418. 


PORSCHE TURBO ‘85, nero, full optional 
vendesi L, 85,000.000. Teletonare Centrau- 
to Verona 045/ 5964330 


PORSCHE unico centroin Italia specializza. 
to vendita nuovo e usato, tutti ì modelli, 
vendesi. Teletonare Autocarrera 02/ 
29408469. 


PORSCHE TURBO 5 marce, nuovo, blu, full 
optional, vendesi. Telefonare Centrauto 
Verona 045/ 596433 


® RENAULT 5 GT TURBO Gr. N, prepara- 
zione Renault Sport, gomme, ricambi, ven» 
desi, Teleftonare 045/ 7513107 


@® RENAULT 5 GT TURBO Gr. N, motore, 
cambio scorta, vendesi. Telefonare 0423/ 
492821 ore ufficio, 0423/ 490812 ore pasti 


® RENAULT 5 GT TURBO Gr. N, 2 anni 
perfetta, rossa, pronta corse, vendesi. Tele- 
fonare 0546/ 620873 ore ufficio 


RENAULT 5 TURBO 1, serie, blu Francia 
stradale, Autosalone Delle Coste vende 
Telefonare 0332/ 286088 


@ RENAULT ALPINE V6 1988, perfetta, full 
optional, garantita 12 mesi, vendesi. Tele- 
fonare 0571/ 31053 


©® RENAULT SUPERCINQUE GT TURBO Gr 
N 86, 16 gomme, 8 cerchi, motore scorta 
vendesi L. 14.000.000, come nuova. Telefo- 
nare 080/ 340848 


@® SPORT NAZIONALE Ermolli. completa 
vendesi a prezzo interessante. Telefonare 
Fadini Corse 0332/ 471723. 


VITTORIO CANEVA 
RALLY SCHOOL 
ORGANIZZA 
CORSO RALLY 


SU NEVE E GHIACCIO 
IN LOCALITA 
SESTRIERE 

Dal 28 Gennaio al 3 Febbraio 1990 


Per informazioni tel. 0424/64318 


TUTTO PER LE CORSE 


V.le Piceno, 3 - 20129 MILANO 
Telefono (02) 7383175 


@ TOYOTA COROLLA Ae 86, Gti 6 v, Gr. N, 
competitiva, eventuali gomme, cerchi, ri- 
cambi, vendesi, Telefonare Elio 02/ 
48707402 ore pasti 


TRANS AM GTA Coupè Targa, anno 1989, 

colore nero, interni in cuoio, beige , km 

100, 5700 cc, 298 cv, marmitta catalitica, 

cambio automatico, aria condizionata, ste- 

reo originale a volante, full optional, targhe 

italiane, vendesi. Telefonare 0422 / 545849 
fax 57240 


altre 


RIMORCHIO BARTOLETTI adibito al tra- 
sporto di 5 formula, completo di tendone, 
sollevamento idraulico, compressore, ven- 
desi. Telefonare 051/ 549407 - 464989 


CAMION FIAT 662 trasporto vetture, Teleto- 
nare Coloni S.p.A. - Signor Lulso - 075/ 
827684 - 828488 ore ufficio 


FIAT 50 FURGONE capiente in lunghezza e 
altezza, bianco, 1984, uniproprietario, inur- 
tato, gancio traino, aria condizionata, vetri 
elettrici, due serbatoi Med, vendesi. Teleto- 
nare 0743/ 43246 ore utficio, astenersì 
perditempo 


monoposto 


@ ALFA BOXER motore di scorta, ricambi 
varì, vendesi. Teletonare Fadini Corse 
0332/ 4717291 


@ COLONI F. 1 187, rolling - chassis, più 
ricambi. Reynard - Alfa Romeo motore 
nuovo, 1989. completamente revisionata, 
più numerosi ricambi, vendesi. Telefonare 
Coloni S.p.A. - Signor Luiso - 075/ 887684 » 
828488 ore ufficio 


® DALLARA 87 n. 2 vetture con o senza 
motore e n. Ralt Rt3, 1984, completa di 
motore. Teletonare 025/ 956028 ore ufficio 


® F.3 DALLARA. 1989, revisionata, come 
nuova, vandesi prezzo interessante. Tele. 
fonare 0525/ 53525 ore utticio 


® FORMULA 2000 Reynard 883, plurivitto- 
riosa, vendesi con ricambi. Telefonare 
0543/ 36354 


® FORMULA 3 DALLARA 389, revisionata 
con o senza motore Alfa Romeo, vendesi 
Telefonare 02/ 8373936 Luciano Pavesi 
Team 


@ FORMULA FIRE CORSINI molto competi- 
tiva, pronta corse, vendesi L. 8.000.000 
Telefonare 02/ 8241760 


@ FORMULA PANDA E FIRE nuove, usate, 
revisionate, Ermolli Corse vende e permu- 
ta, enventuali noleggi. Teletonare 0332/ 
285348 


® FORMULA PANDA ERMOLLI n. 2 vetture 
con ricambi, inoltre autocarro per |l tra- 
sporto di monoposto, Nuovo Team vende 
Telefonare 0931/995704 - 7 5415 ore ufficio 
@ REYNARD F.3 1988 Vw con o senza 
motore Piemme Motor vende. Telefonare 
02/ 730237 - 718179 ore ufficio 

® TATUUS FIRE competitiva, ricambi vari 
vendesi tutti L. 8,500,000 trattabili, Teleto- 
nare 02/ 8600820, lasciare un messaggio 


kart 


KART 100 - 125 - 135 nuovi, con relativi 
ricambi vendesi. Telefonare 0382/ 67606 
ore pasti, Mauro 


KART BIREL 100 internazionale, motore 
Rotax, 1989, vendesi L. 2.800.000. Teiefona- 
re dalle 16 alle 18 051/ 236208 


moto 


KAWASAKI 1000 RX aprile 1986, km. 12.500, 
perfetta, inurtata, L. 7.500.000, vendesi 
Telefonare 051/ 954301 


accessori 


KIT ORIGINALI RENAULT SPORT per Re- 
nault 5 Gt Turbo Gr. Ne Gr. A, alberì a 
cammes e centraline Mmaxi N, assetto 
completo Renault Sport RS Gt Tubo, centra- 
lina per A 21 Turbo, stradale, 215 ov escluso 
competizione 250 cv Autorel ha disponibile 
a magazzino. Telefonare 0523/ 84660 


KIT TURBOJONIC mod. 90 universale, faci- 
le montaggio, spedizione postale, vendesi 
L. 230,000. Per informazioni teletonare Mo- 
tor Trend - Tri ste - 040/ 578393 


@® MOTORE 037 evoluzione 2, nuovo, ven- 
desi. Telefonare 010/ 8311113 ore ufficio 


MOTORI PER PER FORMULA FIAT A- 
BARTH e per Lancia 170 cv preparazione 
Gr.Ne A, inoltre cambio Ferrari Dino 206 
vendesi. Telefonare 051/ 549407 - 464989 


PER AUTO SPORTIVE offriamo eleganti 
pratici teli salva auto, antigraffio, anticon- 
densa, antipolvere, spedizioni rapide in 
contrassegno. Teletonare Tendauto - Livor- 
no - 0586/ 887456 

PER PORSCHE 356 E 912 vendesi ricambi 
motore, carrozzeria, parti speciali per com- 
petizione. Telefonare 030/ 293408 - Riocar- 
di, pomeriggio. 
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Segue 


PER PORSCHE 911 preparazioni Clubsport, 
revisioni motori, assetti, riparazioni, cen- 
traline speciali. Telefonare Robert Sikkens 
Racing 0463‘ 85355 


PER PORSCHE vendesi ricambi: cambio 
ravvicinato, iniezione, turbina, ecc. Teiefo- 
nare 0474/ 58341 - fax 0474/ 58418 


@ PER FIAT X 1/9 vendesi scocca nuova 
con meccanica smontata, mai immatricola- 
ta, più motore 1500 ex Gmg, completo con 
iniezione, meccanica, pronto gare slalom 
vendesi L. 9.000.000 non trattabili. Teleto- 
nare 011/ 3487280 


PER RENAULT 5 TURBO vendesi solo in 
blotco pampa acqua-benzina, paraurti, in- 
tercooler, vetro, L. 300.000. Telefonare 
0522/ 516849 


TESTATE A 4 CONDOTTI separati in fusione 
d'alluminio, vendesi per motore Fiat 903, 
adattabili Fiat 127, A 112. Panda, per gruppi 
speciali e prototipi slalom. Telefonare Pep- 
pe La Russa 0923/ 29307, 


SI COMPRA 
auto 


® AMS oppure altra vettura sport, anche 
incidentata o incompleta, acquistasi, Tele- 
fonare 0122/622463 esclusivamente ore 20 


CAMBIO RAVVICINATO Alfasud con auto- 
bloccante, anche solo rapporti cercasi. 
Telefonare Autofficina Viali 045/ 8840138. 


SI CAMBIA 
O SI VENDE 


auto 


FERRARI 348 TB rossa, pelle beige, full 
optional, immatricolata 12/ 89, km. 250, , 
privato vende per contanti accettasi even- 
tuale permuta con piccola Ferrari o Por- 
sche. Telefonare ore pasti solo se interes- 
sati 051/ 817415 - 0721/ 412901 


Via Manzoni, 37 - Tel. 02/ 


A Via Invio, 1 - 
L_Via Barbieri, 40 - Tel 0424/ 
Fiazza dei Martiri 


Via A_Moro, 255 - 


Via E Di Savora, 5 


| Maggiore (MI) 


10121 TOR Via $ Teresi, TICP_0I) - Tel ITRHNIOI 
1 Via Della Stazione, 10 - Tel. 041/9391922 
40171 BOLOGNA Piazza dei Martiri, 1 (CP. AD-1685) 


Tel_051/248102-248202-249173-248217-247150 


el. 0736153192 
» Tel 0437/24146 


Viale Varese, 79 - Tel. 031-263223-263514 
‘al. 0775-851293 


GI. 0779/42764 
Trinchese, 87 . Tel. 0632/54185-54186 


L’ECO 
DELLA . 
STAMPA 


dal 1901 legge e ritaglia giornali e riviste 
per tenerVi al corrente di ciò che si scrive sul Vostro conto 


Per informazioni: Tel. (02) 710181 - 7423333 


vane 


@ AFFITTASI Sport Prototipi Symbo! moto» 
rizzazione Alta per gare montagna, com- 
presa assistenza e trasporto, prezzi modi- 
cì. Teletonare Tambone 030/ 3760152. 


@® AFFITTASI n. 3, Lancia Integrale Gr. A, 
Peugeot 205 1900 Gr. N, Peugeot Rally Gr 
N, Renault 5 gt Turbo Gr. A/N, Fiat Uno 
Turbo iniezione Gr. A, Fiat Uno 70 Gr. A 
Teletonare 0033/ 93/ 304478 - 011/ 895611 - 
0174/ 244228 


® CORSO PILOTAGGIO FORMULA 3, For 
mula Fiat a Monza 3 giorni in marzo, 
| ingressoinottima scuderia al miglior allie- 


- Via Brunelleschi - Cerro 
Telefonare 0331/ 592395 


vo. Scuola Pitoti 


29 FIRE Via Martell, 2 - Tel 11449-287171-21 
Via Boezio. è - Tel. 06/3578 Il 


01100 


SOCIETA PER LA PUBBLICITA IN ITALIA 
Via Manzoni, 37 - 20121 Milano - Tel. 02/6313] 


Piazza A. Manzoni, 2 - Tel. 0341/972121 
Via Colamech, 16 isolato 356 - Tel. (90 
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VAL ASTITIET 


@ CORSO RALLY con Lancia delta Integra- 
le, 3 giorni in marzo , istruttore Gianni Del 
Zoppo, ingresso in ottima scuola al miglior 
allievo. Scuola Piloti - Via Brunelleschi - 
Cerro Maggiore (Mi). Teletonare 0931/ 
592395. 


@® EUROPEAN SPORTS CARS SRL noleg- 
gia Peugsot 205 Gti 1900 Gr, N, Bmw M3 Gr 
N, da omologazione, Delta Integrale 16 V, 
Gr. N. con assistenza e kasco gara, Teleto- 
nare.ore ufficio 031/ 641128, ore serali 031/ 
640520. 


GIOVANE INGEGNERE MECCANICO docu- 
mentato auto competizione, contatterebbe 
team costruttore per inizio professione 
Scrivere CI74471390 fermoposta Pavia 


@ HOBBY CAR di Brunello affitta: 2 Peu- 
geot 1900 Gr. N, ex Aghini, Fabbri, 1 


Peugeot 1300 Gr. N. Telefonare 0445/ 21002 


Vannucci, 92 - Tel 15 
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@ MUNARETTO NOLEGGIA 1 Ford Sierra 
Cosworth Gr, N, 1 Lancia Delta Integrale Gr 
N, 6 Renault 5 Gt Turbo Gr. N, massima 
preparazione, rally e salita, assistenza, 
kasco, facilitazioni per più gare, Telefonare 
0445/ 24347 - 0445/ 524347 


@ NOLEGGIASI Renault 5 Gt Turbo Gr. N, 
massima preparazione, rally 1. e 2. zona, 
slalom, salite. Telefonare ore serali 0172/ 
636447 


@® OPEL KADETT GSI 16 v, Gr. N, Ceriani 
noleggia, Kasco, assistenza, programmi 
Telefonare 02/ 96740219 


® ORENGO “AUTOCAPITA” 
nault 5 Gt Turbo Gr. N, Papini e Cambi; 
Peugeot 1900 Gr. N; Peugeot 1300 Gr. N, 
Opel Corsa 1300 Gr. N per 1. e 2. zona 
sialom e Cir, Telefonare 0183/ 402802 


@® PER ESPANSIONE PROGRAMMI F.1 si 
ricerca personale come segue: n. 1 inge- 
gnere di pista, n. 1 aerodinamicista, n, 2 
disegnatori Cad, n. 1 responsabile materia- 
li compositi, n. 2 persone per gestione 
motor-home, Preferibile conoscenza lingua 
inglese. Contattare solo se veramente e- 
spertì, Telefonare Subaru Coloni Racing srl 
- Dr. Gabellieri - 075/ 827684 - 828488 ore 
ufficio 


® RALLYRACING NOLEGGIA Fiat Uno 
Turbo Trofeo Gr. A. Telefonare 0541/ 
384330 dopo le ore 20. 


@® SANREMO PROMOSPORT noleggia o 
vende n. 6Lancia Delta Integrale. Telefona- 
re 0184/ 75567 ore ufficio 


® SEM AUTO NOLEGGIA n. 3 Peugeot 
Rally Gr, N n. 1 Opel Kadett 2000 Gr. N, n 
Lancia Delta 16 V per Civt, salita e rally 
Telefonare 031/ 211766 


@ TEAM AFFITTA per campionato 1990 
formula Alta Boxer preparata ottimamente 
per campionato, vincente, prezzo interes- 
santissimo. Telefonare 0376/ 531090 


® TOP CAR RENT noleggia Paugeot 205 
Rally, formula tutto compreso. Telefonare 
0471/ 912343 ore utticio 


@ TOP RACE NOLEGGIA Audi Coupè 
Quattro ex de Martini, Kadett 16 V Gr. N, 
Corsa Gr. N Intagrale Gr. N, assistenza, 
programmi, Telefonare 0543/ 983280. 


utostoriche 
PORSCHE 356 PRE A 1952, monogriglia B, 
sargento, Bigriglia preparata classe Gt, 
vendesi Telefonare Autocarrera 02/ 
29408469. 


affitta: Re- 


® VETTURE SPORTIVE 


Pai 


ha visto un vero e proprio boom { 
ati organizzati da Fiat, Peugeot, ( 


conti, aiuti in varie forme sono la fi ot 
di Gianni Cogni da 


ETERNAMENTE alle prese con la 

difficile quadratura del rapporto fra 

voglia di correre, competitività e limiti 

del proprio portafoglio, la grande 

maggioranza dei piloti privati italiani 

sembra aver trovato il compromesso 

migliore affidandosi ai trofei di mar- 

ca. La ricetta in fondo è semplice e 

conveniente per tutti gli interessati; i l 
per le Case è un modo di affermare e | Ì SERRE 
‘ pubblicizzare il proprio prodotto e e 

ratterizzare a livello sportivo il mar- 

chio, il tutto a un costo abbi 

contenuto. Per i piloti, ben cons 


Nella foto grande vediamo Danilo Ameglio, 
vincitore del Trofeo Peugeot per Il Cir '89, 
impegnato al rally 1000 Miglia. Sono stati 
378 { piloti che hanno scelto le vetture 
francesi per correre (Studio'83). Nelle foto 
piccole, da sinistra: Stagno, Tramontana e 
Scarpenti, leader di Fiat Uno, Renault 5 e 
Opel Kadett (fotografie Photo4) 


è 00 1 dee 4 Vent SD + e dd © » i... . 


RALLY 


segue 


cettersi a lottare per la vittoria 
assoluta è spesso economica- 
mente al di fuori della loro por- 
tata, è un modo di garantirsi 
lotte appassionanti, un bel 
gruzzolo in caso di vittoria e, 
per i più ambiziosi, la via oggi 
probabilmente più indicata per 
trovare la tanto agognata occa- 
sione di farsi notare ed aiutare 
dalle Case. In Varia forma Fiat 
(Campionato Uno Turbo), 
Peugeot (Trofeo Peugeot Cir e 
Coppa Italia), Opel (Trofei 
Corsa e Kadett Coppa Italia), 
Bmw (Sportpokal), Renault 
(Coppa Italia Rally), Ford (ne- 
gli scorsi anni con le Escort e le 
Sierra e con i concorsi «Ford 
cerca un campione», proba- 
bilmente nel ‘91 con un Trofeo 
Fiesta) hanno seguito e pro- 
pongono queste iniziative of- 
frendo sconti sull'acquisto del- 
le vetture e sui ricambi, premi 
in denaro e, di quando in quan- 
do, preziose occasioni per lan- 
ciarsi nel professionismo. Ad 
attrarre l’attenzione su questo 
modo di correre furono inzial- 
mente Opel e Fiat. La prima 
scegliendo la via del prodotto 
competitivo, a costo contenuto 
e «nato per correre» (basti ri- 
cordare le mitiche Kadett e 
Ascona, che hanno tenuto a 
battesimo e avviato al successo 
i vari Biasion, Cerrato, Ormez- 
zano); la seconda aprendo una 
strada per certi versi inegua- 
gliata con l'introduzione di un 
Trofeo (inizialmente dedicato 
alla A112 Abarth) inserito co- 
me entità a sé stante in coda al- 
le più prestigiose gare italiane e 
da cui sono stati «promossi» i 
vari Bettega, Capone, Cinotto, 
Cunico, i due Fabbri, Tabaton, 
e più recentemente Fiorio, Fas- 
sina, Liatti, Deila, Vicario, An- 
dreucci. Su quest'onda la Peu- 
geot ha promosso una serie ral- 
lystica che, fra gli altri, ha lan- 
ciato Fabio Arletti e, soprat- 
tutto, Andrea Aghini e che ha 
superato ogni record di iscri- 
zioni. La Ford ha portato un 
principiante come Gabriele 
Folco Zambelli alla conquista 
di due titoli tricolori di Gr.N. 
Se ci si affida poi alle cifre ‘90, 
si scopre che si sta veleggiando 
verso un buon 50% di iscrizio- 
ni alle gare legate a piloti iscrit- 
ti a questi trofei. Nella stagione 
appena conclusa, fra Cir 
(esclusi gli iscritti al Trofeo 
Uno, che fa storia a sé) e Cop- 


pa Italia (esclusa la finale) le 
partenze ai rally sono state 
8.801. Di queste oltre 4600 so- 
no state raccolte da Bmw, 
Opel, Peugeot e Renault, cioè 
le Case che organizzano trofei 
di marca. Peugeot e Opel, che 


COSÌ LA STAGIONE '89 E 


propongono vetture poco di- 
spendiose e premi consistenti, 
ne totalizzano da sole oltre 
3500, di cui circa 2200 legate a 
complessivi 647 iscritti. Dati 
che assumono una proporzio- 
ne ancora più marcata se si 


QUANTE PEUGEOT! 


Nella tabella sotto sono riportate le partecipazioni di vetture 
Gruppo A e N nei rally Cir e Coppa Italia dell'89, le presenze 
per classe e quelle per marca, che hanno visto in vetta la 


Peugeot. 


COPPA 
ITALIA 
i L_L_ 


Gare concluse 


TOTALE 


70 12568 —| 


Presenze per classe 


fino a 1000 cc 
1001-+ 1150 cc 
1151-1400 cc 
1401 = 1600 cc 
1601-2000 cc 
2001-2500 cc 
oltre 2500 cc 


Presenze per marca 


|Gr. A_Gr. N[Gr. A Gr. N 
fig: = reo paro DI 
114 ___89| 560 582 


[91 104] 207 530 
[123 —194| 324 624 


399 1021 1420 


COPPA 
cir | ffama | rorae 

Peugeot PRESE << ZOO NOI (RI 2212 
Opel DENG 15 OR IGT fi (7 DI 1347 
Autobianchi IRE ADI Ve, E {7 SS] 1345 
Renault [ei Se y cs 962 
Lancia IZ n SOR 881 
Fiat VA e 489 641 
Ford vane o ngi ST 586 
Alfa Romeo VOBEREDRARE >" IS] FEDI (STA 222 
Bmw ss O PSR 151 
Talbot ES E SEI 106 
Citroen [e] SE Re 91 
Volkswagen lasco e 91 
Toyota TSE] I ER 52 
Mazda VEBESO OD [ASD 25 
Skoda 24 
Honda CERA atei 17 
Audi [nero Sp e) 15 
Mercedes [ea va) ee 8 
Suzuki REST ET VE a] 

Daihatsu en e ZIO] 4 
Porsche VEE: RIEN IRA) 3 
Fsm Polski Sete rt pens 3 
Austin:Rover — [stsuscore leesnno ss 2 
Maserati at SEO n a] 2 
Mitsubishi RE: a) LETO 1 
Fuji (a NI TT Dn 1 
Zastava RESORTS SET] ONTAIE ES] 1 
Subaru VET RA (PSE SI 1 
Wartburg [ig] 1 


considera la sola Coppa Italia 
(i trofei Opel non comprendo- 
no infatti le gare del Cir) dove il 
70% circa delle partecipazioni 
con vetture di queste due Case 
è dovuta a equipaggi regolar- 
mente iscritti ai relativi mono- 
marca. Un ulteriore indizio sul- 
le tendenze della base è il pro- 
gressivo spostamento delle pre- 
ferenze verso le vetture di stret- 
ta derivazione di serie, cioè le 
Gruppo N, preferite nel 62% 
dei casi. Sicuramente questa 
scelta, oltre che peri costi, è do- 
vuto anche a motivi di affidabi- 
lità: in Coppa Italia la percen- 
tuale di ritiri in Gr. N. è infatti 
del 37%, contro il 48% delle 
Gr. A, mentre nei più lunghi ed 
impegnativi Cir si sale rispetti- 
vamente al 43% e al 51%. Per 
tornare all'aspetto economico, 
al di là della fascia di prezzo di 
acquisto e dai relativi sconti (si 
va dal 13% al 40%), i trofeisti si 
trovano a spartirsi una «tor- 
ta-premi» vicina ai 2 miliardi di 
lire l’anno, suddivisi in premi di 
gara e finali. Per la vittoria di 
categoria (conteggiata inoltre 
fra i soli iscritti al trofeo) in una 
Coppa Italia la Opel riconosce 
da 1,5 a 1,7 milioni; nel Cir la 
Peugeot, che paga in questo ca- 
so all'atto della premiazione di 
ogni singola gara, va da un 
massimo di 6,5 milioni per il 
primo al Sanremo ad un mini- 
mo di 1 milione per il quinto 
classificato in un rally a coeffi- 
ciente 3. Inevitabile, dunque, 
attendersi un ulteriore incre- 
mento dell'interesse verso que- 
sti campionati, che anche nel 
90 vedranno nuove vetture al- 
l'opera: 189 ha segnato il trion- 
fo della Peugeot 205 Rallye, il 
90 dovrebbe essere l’anno della 
diffusione della Opel Kadett 
Gti 16v, in attesa dell'avvento 
di altre tre vetture che hanno 
tutte le caratteristiche per di- 
ventare le beniamine dei priva- 
ti: la Peugeot 309 Gti 16v e le 
Ford Fiesta Xr2i e turbo (ma 
per queste, «trofeisticamente», 
se ne parlerà solo nel '91). Infi- 
ne ci si attende anche che il 
Gruppo Fiat torni ad offrire 
piccole cilindrate per l'impegno 
agonistico: il 1990 segna l’af- 
fiancamento nel Trofeo Uno 
del nuovo modello Turbo i.e. di 
1372 cc. al «vecchio» di 1301 ce. 
Sarà, al di fuori dei Trofei, l’ul- 
tima stagione di omologazione 
per la gloriosa A112 Abarth, 
una vettura che è tutt'orala più 
rappresentata nei rally italiani. 


O 


Vediamo quindi nel dettaglio i vari trofei 
promozionali interamente riservati ai rally che si 
disputeranno in Italia nel 790. Sono il Campionato 
Fiat Uno Turbo, il Trofeo Peugeot, il Trofeo Opel 
Corsa e il Trofeo Opel Kadett, la Coppa Renault 
rally, lo Sportpokal della Bmw Italia. Di seguito 
sono indicate le vetture con le quali si può 
partecipare, il montepremi messo a disposizione da 
organizzatori e sponsor, gli sconti praticati 
sull’acquisto delle vetture, le altre facilitazioni 
offerte, le gare valide, le modalità d’iscrizione e via 
dicendo. Tutto quanto bisogna sapere, insomma, 


per correre... monomarca. 


CAMPIONATO FIAT UNO IBBNSBEnE- 0 > labate: DOSI 


gi PER DIVENTARE 
GSE' LROFESSIONISTI 


EREDE del glorioso Trofeo A112 
il Campionato Fiat Uno presenta 
quest'anno la novità della possi- 
bilità di correre sia con le vecchie 
Uno Turbo che con quelle ultimo 
modello. Il montepremi è allet- 
tante: 530 milioni di Lire messia 
disposizione da Fiat e Michelin. 
Premi interessanti anche per la 
classifica femminile. 

LE VETTURE: Fiat Uno Turbo 
le di 1301 cc e di 1372 cc. L’allesti- 
mento delle vetture è conforme a 
quello del Gr. N, a meno di alcune 
deroghe, anche importanti, come 
la libertà di taratura della pressio- 
ne di sovralimentazione. Il kit di 
preparazione è venduto diretta- 
mente dall’Abarth. 

LE GARE: sono confermate le 7 
gare valide nel 1989 e i relativi 
coefficienti. I risultati utili sono 6, 
il punteggio è assegnato ai primi 
dieci delle rispettive graduatorie 
secondo l’abituale divisione dei 
rally (20, 15, 12, 10, 8, 6,4, 3,2, 1) 
moltiplicato per il coefficiente che 
sono 1: 1,5; 2. I piloti del Campio- 
nato Fiat Uno disputano una fra- 
zione del chilometraggio totale di 
ogni rally Cir a cui vengono acco- 
dati. La lunghezza complessiva 
delle prove speciali è di 100-120 
chilometri per i rally a coefficiente 
più basso e di 200-250 per quelli a 
coefficiente più alto. Il trofeo si 
disputa per il 50% su sterrato e 
per il 50% su asfalto. 

TITOLI IN PALIO: Assoluto, 
«Under 23», femminile. 

IL MONTEPREMI: 530 milioni 
di Lire (premi Fiat e Michelin) 
suddivisi in premi di gara e finali. 


LO SCONTO SULL’ACQUI. 
STO VETTURA: 10% all’acqui- 
sto dell'auto nuova (quindi solo 
sulla nuova versione di 1372 cc) 
più un ulteriore 30% al raggiungi- 
mento delle cinque partecipazio- 


m 

DA RICORDARE: Al montepre- 
mi ufficiale normalmente si ag- 
giungono ulteriori facilitazioni 
per la partecipazione ad alcune 
gare e premi non sempre definiti 
sulla carta (dalla partecipazio- 
ne-premio al rally di Montecarlo 
per i migliori, all'appoggio nella 
realizzazione di un programma 
Cir per il vincitore del Trofeo as- 
soluto e/o «under 23», alla parte- 
cipazione del Corso Csai per i mi- 
gliori equipaggi femminili). Il 
campionato Uno prescrive l’ado- 
zione di alcuni sponsor obbligato- 
ri e l’impiego di pneumatici Mi- 
chelin. n 


MONTEPREMI FINALE 
(Classifica Assoluta) 
1. Lire 16.000.000 
2. Lire 14.000.000 
3. Lire 12.000.000 
4. Lire 9.000.000 
5. Lire 8.000.000 
6. Lire 7.000.000 
7. Lire 5.000.000 
8. Lire 4.000.000 
9. Lire 3.000.000 
10. Lire 3.000.000 
11. Lire 2.000.000 
12. Lire 2.000.000 
13. Lire 2.000.000 
14. Lire 2.000.000 
15. Lire 1.000.000 


Con la Uno Turbo il veneto Bregolato ha vinto nell'89 la classifica 


Under 23 (FotoStudio'83) 


«Under 23» 


1. Lire 7.000.000 
2. Lire 6.000.000 
3. Lire 5.000.000 
4. Lire 4.000.000 
5. Lire 3.000.000 
Femminile A 
1. Lire 4.000.000 
2. Lire 3.500.000 
3. Lire 2.500.000 
MONTEPREMI 
PER GARA 
Coefficienti 1 
Classifica Assoluta 
1. Lire 5.000.000 
2. Lire 4.000.000 
3. Lire 3.000.000 
(fino al 15. assoluto) 
«Under 23» 
1. Lire 2.500.000 
2. Lire 1.500.000 
83. Lire 1.000.000 
Femminile 
1. Lire 1.500.000 
2. Lire 500.000 
Coefficienti 1,5 
Classifica Assoluta 
1. Lire 5.500.000 
2. Lire 4.250.000 
3. Lire 3.250.000 
(fino al 15. assoluto) 
«Under 23» 
1. Lire 3.500.000 
2. Lire 3.000.000 
3. Lire 1.500.000 
Femminile 
1. Lire 2.000.000 
2. Lire 1.000.000 
Coefficienti 2 
Classifica Assoluta 
1. Lire 6.000.000 
2. Lire 5.000.000 
3. Lire 4.000.000 


(fino al 15. assoluto) 


«Under 23» 


1. Lire 4.000.000 
2. Lire 2.500.000 
3. Lire 1.500.000 
Femminile 
1, Lire 2.500.000 
2. Lire 1.500.000 
MONTEPREMI MICHELIN 
Coefficienti 1 
Classifica Assoluta 
1. Lire 1.000.000 
2. Lire 900.000 
3. Lire 700.000 
(premi fino al 10. assoluto) 
«Under 23» 
1. Lire 300.000 
2. Lire 300.000 
3. Lire 100.000 
Femminile 
1. Lire 200.000 
2. Lire 100.000 


Coefficienti 1,5 
Classifica Assoluta 


Sta: ene === {7200.0000 
2. Lire 1.000.000 


Sulle ____:800.000 
(premi fino al 10. assoluto) 


«Under 23» 


1. Lire 400.000 

2. Lire 300.000 

3. Lire 100.000 
Femminile 

1. Lire 300.000 

2. Lire 100.000 


Coetfficienti 2 
Classifica Assoluta 


1. Lire 1.700.000 
2. Lire 300.000 
3. Lire 1.000.000 


(fino al 10. assoluto) 


RALLY 


segue 
«Under 23» 
1. Lire 500.000 
2. Lire 400.000 
3. Lire 100.000 
Femminile 
1. Lire 300.000 
2. Lire 200.000 


N.B. Le cifre sopra riportate 
sono riferite alla tabella premi 
'89. Quella '90, in via di 
definizione, prevede un 
aumento di circa il 5% peri 
premi Fiat e di circa il 20% per 
quelli Michelin. 


LE CLASSIFICHE '89 
ASSOLUTA 


1. Stagno 1220 punti 
2. Munari 925 p. 
3. Bizzarri 920 p. 
4. Buscone 880 p. 
5. Battaglin 800 p. 


1. Bregolato 197,5 punti 
2. Munari 110 p. 
3. Vedovello 87 p. 
4. Marchisio 42,5 p. 


5. Costantini 33 p. 


FEMMINILE 


1. Zumelli 140 punti 
2. Zanchetta 120 p. 
3. Castenetto 66 p. 


4. Fuscà A 156 p. 
5. Giari 15 p. 


Fiat Auto Spa - Abarth - 
Servizio Corse, Corso 
Marche 38, 10146 Torino 


A di 


IL SUCCESSO che ha avuto nel- 
l'89 lo pone di diritto tra i mono- 
marca più importanti che si di- 
sputino in Italia. A una partecipa- 
zione a dir poco massiccia hanno 
fatto riscontro incentivi e aiuti 
davvero interessanti. E una realtà 
davvero molto diffusa in tutto il 
Paese, basti un dato: le iscrizioni 
nell'89 sono state ben 378 nei rally 
Cir e Coppa Italia. 

LE VETTURE: Peugeot 205 Gti 
(105, 115, 130 CV), 205 Rallye e 
309 Gti nei Gr. A e N, Il kit di pre- 
parazione è fornibile dalla Peu- 
geote la 205 Rallye è fornibile già 
interamente pronta corse. All’at- 
to dell'iscrizione vengono inviati 
ai partecipanti fari supplementa- 
ri, cinture di sicurezza, set di pa- 
stiglie freni 

LE GARE: Quelle previste dai ca- 
lendari del Cir e della Coppa Ita- 
lia. Giova ricordare che in ambito 
Cir il Trofeo è istituito per il solo 
Gruppo N mentre nelle prove di 
Coppa Italia, per ciascuna zona, 
sono previste tre graduatorie: fino 
a 1600 ce Gr. N (quindi 205 Ral- 
lye e 205 Gti 1.6 sono accorpate in 
una sola classifica), fino a 2000 ce 
Gr. N Gruppo A. Per le Gr. N 
vengono considerati, ai fini del 
punteggio, i soli conduttori iscritti 
al Trofeo, mentre per avere diritto 
ai punti in Gr. A c'è la condizione 
aggiuntiva di piazzamento nei 
primi dieci della classifica assolu- 
ta della gara. Il sistema di punteg- 
gio e il numero di risultati validi 
sono quelli previsti dalla CSAI. 
Limitatamente alla Coppa Italia 
sono state introdotte due sempli- 
ficazioni: non sono applicati i 
coefficienti di validità CSAI della 
singola gara e non sono state in- 
trodotte nel regolamento ’90 le 


î 


Benjamin Hunt è giunto quarto nel Trofeo Peugeot Cir (Photo4) 


TROFEO PEUGEOT [Se EN 


IL PIÙ AMATO 


DAI PRIVATI 


nuove disposizioni CSAI in meri- 
to alla possibilità di acquistare 
punti fuori zona. 

TITOLI IN PALIO: Gruppo N 
Cir, 1400 e 1600 Gr. N; 2000 Gr. 
N; Gr. A Coppa Italia. 

IL MONTEPREMI: Trofeo e 
Coppa Peugeot (quest’ultima in- 
teressa CIVT, slalom e velocità in 
salita) sono dotate di oltre 500 mi- 
lioni di lire di premi. Per i rally 
questi sono previsti per ogni gara 
(Cir con coeff. 3 è superiori) e fi- 
nali (per tutte le graduatorie) se- 
condo una apposita scaletta. 


LO SCONTO SULL’ACQUI. 
STO VETTURE: dal 13 al 15%, 
secondo i modelli. 


DA RICORDARE: L'iscrizione 
al Trofeo deve essere accompa- 
gnata da una caparra confirmato- 
ria di L. 500.000 che verrà resti- 
tuita dopo quattro partecipazio- 
ni. Dal 1990 viene introdotta la 
«Carta Oro» per chi disputa da al- 
meno tre anni la serie. Questa dà 
diritto ad alcune facilitazioni ag- 
giuntive, fra le quali l'aumento 
del 10% dei premi vinti. Perché 
partecipazioni e punteggi siano 
considerati validi è necessario in- 
viare la documentazione (ordine 
di partenza e classifica finale com- 
pleti) al Servizio Competizioni 
Peugeot. Il Trofeo Peugeot pre- 
scrive l'adozione di alcuni spon- 
sor obbligatori e l’impiego ci 
pneumatici Michelin. 


der 
. pei 4 


MONTEPREMI 
PER LA COPPA ITALIA 


(per ciascuna delle sette zone) 


GRUPPO N 
(classe 1300-1600 e classe 2000) 
1. Lire 4.000.000 
2. Lire 3.000.000 
3. Lire 
4. Lire 1.000.000 
5. Lire 500.000 


GRUPPO A 
(Classe unica) 
. Lire 6.000.000 
2. Lire 4.000.000 


LA CLASSIFICA '89 
PER IL CIR 


1. Ameglio 296 punti 
2. Ferrara_____268p. 
3. Hunt 238 p 


4. Guagliardo 180 p. 
5. Giachello 154 p. 


| VINCITORI DELLA 
COPPA ITALIA '89 


1. ZONA: Classe 1400 Mariani; 
1600 Maurino; 2000 Borsa; Grup- 
po A Decadenti. 

2. ZONA: Classe 1400 Fasce; 
1600 Tronconi; 2000 Vallino; 
Gruppo A Ferrara e Duberti. 

3. ZONA: Classe 1400 Formolli; 
1600 Ferrario; 2000 Galli; Grup- 
po A Mosconi. 

4. ZONA: Classe 1400 Scariot; 
1600 Vezzù; 2000 Visentin; Grup- 


— 


MONTEPREMI po A Tondello e Del Negro. 
5. ZONA: Classe 1400 Chelazzi; 
PER IL CIR 1600 Cenni; 2000  Biaggioni; 
(solo Gruppo N) Gruppo A Tarullì. 
1. Lire 15.000.000 6. ZONA: Classe 1400 Martella; 
2. Lire 11.000.000 1600 D'Avelli; 2000 Trodella; 
sli 8.000.000 ZONA: Classe 1400 Ferreri 
4. Li ‘000. è : Classe erreri; 
I 1: 1100 Conti; 2000 Pepe; Gruppo A 
è. Lite n TT "$000.000 Guagliardo e Schembari, 
s—=——___—_—_——_' 3. Peugeot Talbot Italia. Servizio 
I. Lire 2.000.000 competizioni, via Gallarate 199, 
8. Lire 1.000.000 20357, Milano. 
MONTEPREMI PER GARA PER IL CIR 
(solo Gruppo N) 

Coefficiente 6 5 4 3 
1. Lire 6.500.000 5.500.000 4.500.000 3.500.000 
2. Lire 4.500.000 3.500.000 3.000.000 2.500.000 
3. Lire 3.000.000 2.500.000 2.000.000 1.500.000 
4. Lire 2.000.000 1.500.000 1.000.000 1.000.000 
5. Lire 1.000.000 1.000.000 1.000.000 1.000.000 


SI Sono ricchi i premi a disposizione per chi corre con 
N /e Opel Kadett (a lato Jaconcig, Studio'83) e con le 
4 Renault 21 (sopra Lupidi, Photo4) Gruppo N 


TROFEO OPEL SE NE TONE IE 


24 SN 


È RISERVATO alle gare valide 
per la Coppa Italia e conta due 
classifiche distinte: una per le 
Corsa, l’altra per le Kadett Gsi 
(tutte gruppo N), con relative sca- 
le di premi per i piazzamenti nelle 
singole prove. Una formula agile, 
che viene incontro soprattutto al- 
le esigenze di chi vuole correre in 
gare vicine a casa e non vuole es- 
sere costretto a lunghe trasferte. 
LE VETTURE: Il trofeo Corsa è 
aperto a questa vettura nelle ver- 
sioni Gruppo N di 1300 e 1600 cc. 
Il trofeo Kadett è aperto alle ver- 
sioni Gsi Gruppo N 1.8, 2.0 e 2.0 
16 V. Il kit di preparazione è of- 
ferto a prezzo «politico» dalla 
GM-Italia in due versioni: «stan- 
dard» e «top». 

LE GARE. Sono valide le prove 
di Coppa Italia, secondo la nor- 
mativa Csai 1990, di cui si rispetta 
integralmente il sistema di attri- 
buzione dei punti. Sono tenute in 
considerazioni le sole vetture 
Opel Corsa e Opel Kadett iscritte 
ai rispettivi trofei. 

TITOLI IN PALIO: Per ciascuna 
zona Coppa Italia una classifica 
comprendente le Opel Corsa Gr. 
1.3 e 1.6 una classifica compren- 
dente le Opel Kadett Gr. N 1.8. 
2.0 e 2.0 I6V. 

IL MONTEPREMI: Per ciascu- 
na gara sono attribuiti, ai primi 
tre classificati fra le Corsa, rispet- 
tivamente: 1,5; 1; 0,7 milioni. Ai 
primi tre calssificati fra le Kadett 
vanno invece: 1,75; 1,2; 0,9 milio- 


ni. 

LO SCONTO SULL’ACQUI. 
STO DELLE VETTURE: 14% 

DA RICORDARE: L'iscrizione 
al Trofeo deve essere accompa- 
gnata da una caparra confirmato- 
ria di 500.000 lire che verrà resti- 
tuita dopo quattro partecipazio- 
ni. Perché siamo assegnati pun- 
teggi è necessario inviare la docu- 
mentazione (ordine di partenza e 
classifica finale completi) alla 
TCS di «Rudy» Dal Pozzo, al 
quale è demandata la gestione. | 
Trofei Opel prescrivono l’adozio- 
ne di alcuni sponsor obbligatori e 
l'impiego di pneumatici Pirelli. A 
chi raggiungerà i 100 punti in 
classifica la Pirelli fornirà gratui- 


PROMOZIONE 
DI... CLASSE 


tamente un treno di pneumatici. 
Attraverso alcuni preparatori ap- 
positamente delegati (Pica, Bar- 
bolini, Terrosi, Carenini) sarà for- 
nita un’assistenza in gara comple- 
tamente gratuita nelle rispettive 
zone, 


MONTEPREMI PER GARA 
(Opel Corsa, Coppa Italia) 


1, Lire 1.500.000 
2. Lire 1.000.000 
3. Lire 800.000 
MONTEPREMI PER GARA 


(Opel Kadett, Coppa Italia) 


1. Lire 1.750.000 
2. Lire 1.200.000 
3. Lire 900.000 


LE CLASSIFICHE '89 


1. ZONA - Corsa: Cantarella: Kadett: Rao 


2. ZONA - Corsa: Bini: Kadett: Scarpenta 


3. ZONA - Corsa: Guerreschi: Kadett: Bertaria 


4. ZONA - Corsa: Travaglia; Kadett: Manfan 
5. ZONA - Corsa: Ceroni; Kadett: Agresti 


6. ZONA - Corsa: Compierchio; Kadett: Petizion 
7. ZONA - Corsa: Bertuccio; Kadett: Prinzivali 


Tes di «Rudy» Dal Pozzo. Via 
Cesenatico 1736,47023 Cesena 
(Fo). 


COPPA RENAULT RALLY E 


SUPERCINQUE 
SOLO GRUPPO N 


È RISERVATO alle Renault S Gt 
Turbo Gruppo N c assegna i pun- 
ti per la classifica finale in base ai 
risultati ottenuti nei rally Cir e in 
Coppa Italia. Ci sono poi premi 
molto interessanti che la Renault 
mette in palio a chi si aggiudica il 
Gruppo N nei suoi singoli rally 
Cir con la 21 Turbo: dieci milioni. 
LA VETTURA: Renault 5 Gt 
Turbo preparata secondo i detta- 
mi del gruppo N. Le veloci trazio- 
ni anteriori transalpine sono an- 
che nel '90 anima e corpo del mo- 
nomarca Renault. È previsto 
inoltre (come già nell'89) un con- 
sistente gruzzolo in denaro per chi 
si aggiudica il Gruppo Nin gare a 
iciente 3, 4, 5, 6 del Cir con la 
DI Turbo. 
LE GARE: sono considerate vali- 
de ai fini dell’attribuzione del 
punteggio tutti i rally validi per la 
Coppa Italia e i coefficenti 1, 2, 3 
4, del Cir. I punti sono assegnati 
nell’ambito della classifica di 
gruppo, secondo il sistema della 
F. 1: 9 punti al primo sino a un 
punto al sesto. Questi sono poi 
moltiplicati per una scala di coef- 
ficienti. 
TITOLI IN PALIO: Classifica 
generale assoluta. 
IL MONTEPREMI: È in solu- 
zione unica, sulla base della classi- 
fica finale assoluta che premia i 
primi dieci. Ci sono inoltre 10 mi- 
lioni di lire in palio per chi doves- 
se vincere il Gruppo N in un rally 
Cir con l'R 21 Turbo. 
LO SCONTO SULL’ACQUI. 
STO DELLA VETTURA: 13% 


DA RICORDARE: Per parteci- 
pare o aver diritto al punteggio 
occorre inviare l'apposito modulo 
d'iscrizione alla Renault Italia, 
oppure alla Super Sport Italia 90. 
E obbligatorio utilizzare pneuma- 
tici Michelin e posizionare gli ade- 
sivi di alcuni sponsor sulla vettu- 
ra. 


MONTEPREMI FINALE 
PER CIR E COPPA ITALIA 
1. Lire 10.000.000 
2. Lire 8.000.000 
3. Lire 6.000.000 
4. Lire 5.000.000 
5. Lire 4.000.000 
6. Lire 2.000.000 
7. Lire 2.000.000 
8. Lire 1.000.000 
9. Lire 1.000.000 

10. Lire 1.000.000 

LA CLASSIFICA '89 

1. Tramontana 30 punti 
2. Galli 29 p. 
3. Parra 29 p. 
4. Di Miceli 21 p. 
5. Sampietro 21 p. 
6. Pieretti 19 p. 
7. Pugnante 18 p. 
8. Campochiaro 16 p. 
9. Caparelli 13 
10. Tringali 10 


Renault Italia Servizio Sport e 
Manifestazioni, Via Tiburtina 
1159, 00156 ROMA 


SPORT OA ALI, (MEI ARRE PO VIESTE 


a) RALLISTI CONTRO VELOCISTI 


NON È un vero e proprio mo- 
nomarca per i rally, nel senso 
che non è un monomarca solo 
per i rally. Il Bmw Italia Sport- 
pokal, infatti. prevede la possi- 
bilità di aggiudicarsi i punti e i 
premi che né derivano a coloro 
che gareggiano in pista (nel 
Civt), in salita (nelle prove vali- 
de per il campionato italiano 
della montagna), nei rally. In 
questi è possibile acquisire punti 
correndo nei Cir, nelle gare di 
Coppa italia, nelle gare valide 
per il Trn. Sono ammessi tuttii 
modelli prodotti dalla Casa te- 


desca ma è logico che si tratti in 
pratica di un monomarca targa- 
to... M 3. C'è una classifica fina- 
le unica, alla quale si concorre 
prendendo punti nelle specialità 
sopracitate. Questi vengono 
moltiplicati poi per appositi 
coefficienti. Sono premiati i pri- 


mi sette classificati con premi in 
denaro che vanno dai venticin- 
que milioni del primo ai dieci 
del settimo. Nell'89 Zenere (nel 
la Photo4) è stato il migliore fra 
i rallisti. Vi sono varie facilita- 
zioni. la più interessante delle 
quali riguarda lo sconto sull’ac- 
quisto di vetture nuove (solo 
presso la Bmw Italia di Verona). 
Subito si ha il 5%, dopo cinque 
gare un altro 10%. 


Bmw Italia. Servizio attività 
sportive, Cp $46, 37100, Vero- 
na. 


HAKAN ERIKSSON 
IN GRAN BRETAGNA 
CON LA 309 16V 


LA PEUGEOT Talbot Sport ha confermato 
che verranno schierate due vetture in 
tutte le prove de! campionato Open 
britannico e al Rac valido per il mondiale 
Hakan Eriksson sarà la prima guida e 
disporrà di una 309 Gti Gruppo A con la 
quale prenderà parte a sette gare. Con- 
temporaneamente Eriksson porterà avan- 
ti lo sviluppo della versione sedici valvole, 
che è già stata utilizzata lo scorso anno 
al Manx rally nella categoria prototipi e 
che ha fornito buoni risultanze, in attesa 
di schierarla nelle ultime prove della 
Stagione. Accanto a Eriksson vi sarà Paul 
Frankland, vincitore del primo «British 
Peugeot Gti Challenge», che avrà a 
disposizione una 205 Gti 1.6 per poi 
passare al volante di una 205 Rallye. Il 
team diretto da Des O'Dell appoggerà 
inoltre John Millner per il campionato 
britannico di rallycross e Simon Davison 
per tre prove del campionato Open che 
disputerà con una 205 Rallye Gruppo A. 


ALLA LANCIA 
IL QUINTO 
SKF AWARD 


ANCORA UN riconoscimento per il team 
Lancia Martini. Si tratta del 5. «Skf World 
Award», premio istituito dalla Casa sve- 
dese produttrice di cuscinetti per la 
Squadra che nella stagione precedente si 
è aggiudicata il titolo iridato per marche 
nei rally. E la terza volta consecutiva che 
la Lancia riceve l'ambito riconoscimento, 
che testimonia inoltre il proticuo rapporto 
di collaborazione fra Lancia e Skf. Va 
ricordato infatti che Ja Casa italiana ha 
sempre. utilizzato sulle sue 4x4, dalla 
Lancia Delta 4Wd alla Integrale 16 v, | 
cuscinetti della Skf. Nella foto sopra, da 
Sinistra, c'è il dottor Ostengo della SkI 
mentre consegna a Claudio Lombardi il 
premio, alla presenza dei piloti Lancia 
Auriol, Biasion, Occelli e Siviero. 


MM CORSO PER NEOFITI. La scuderia 
Magazzini dell'Auto di Torino organizza, 
per il 14. anno, il suo «Corso di Avviamen- 
to ai Rally». La parte teorica comincerà 
lunedì 29 gennaio e sì protrarrà per due 
settimane presso il centro sportivo Lancia 
a Torino. La prova pratica si svolgerà 
sulla pista ghiacciata del Lago Losetta a 
Sestrieres. Il corso sarà coordinato da 
Isabella Bignardi e fra gli ospiti vi saranno 
Dario Cerrato e Geppi Cerri. Presente 
anche il pool medico dell'Ancai. Telefona- 
re allo 011-595233 
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L'ARGENTINO DOVEVA CORRERE IL SAFARI 


LA TOYOTA SENZA 
JORGE RECALDE 


MENTRE Alex Fiorio, con la Lancia Delta Integrale 8V del Team Martini, e Markku Alen, 
con la Subaru Legacy, hanno già cominciato la preparazione in vista del Safari Rally, 
in programma dal 12 al 16 aprile, un'autentica doccia fredda si è riversata su Jorge 
Recalde. L'argentino, già pronto per partire alla volta del Kenya, ha saputo che non 
farà parte della squadra Toyota come stabilito in precedenza. Recalde avrebbe anche 
dovuto accollarsi tutto il lavoro di preparazione per la gara che vedrà al debutto le 
Celica 4 Wd (sino allo scorso anno erano state usate le Supra). La Toyota ha infatti 
deciso di inviare in Kenya due sole vetture ed ha sacrificato Recalde a favore di Carlos 
Sainz e Bjorn Waldegaard. Svanita questa opportunità Recalde, nonostante il 
comprensibile rammarico, si è subito dato da fare per trovare un volante in vista della 
stagione mondiale che è scattata venerdì scorso con il rally di Montecarlo. L'argentino 
ha così colto al volo l'offerta fattagli dalla scuderia Top Run per la quale aveva già 
corso nell'88 e nell'89 (nella Photo4 lo vediamo con la Lancia Delta Integrale Gruppo 
A all'Acropoli dello scorso anno) e che gli ha messo a disposizione una Delta Integrale 
16V Gruppo N con la quale parteciperà alla Coppa Fia, disputando sette o otto prove 
a partire dal rally del Portogallo. 


ECCO LE DATE DEL RALLYGAME 


NON SI sono ancora spenti gli echi della prima edizione del Rallygame, la manifestazione 
promossa da Autosprint, che già fervono i preparativi per il 1990. Siamo, per cominciare, 
in grado di comunicare il calendario delle prove valide. Le gare in programma sono 
dieci, toccano altrettante regioni e coprono tutti | principali campionati che si disputano 
in Italia. 


meo 


DATA DI FONDO 


25 febbraio asfalto 


30-31 marzo Tr ofeo Centro Sud) asfalto 
21-22 aprile Lanterna (Trofeo Nord) astalto 


Coppa Feraboli (C. Italia 3. Zona terra 
terra 


asfalto 


12-13 maggio 


Appennino Reggiano (Trofeo Nord) 


Monti Dauni Se Italia 6. zona) asfalto 
Piancavallo (Cir misto 


28-30 settembre 
20-21 ottobre 


asfalto 
asfalto 


Roma nai 
PRIME SCELTE PER IL CAMEL TROPHY 


SI È svolta a Roccalluvione, in provincia di Ascoli Piceno, la prima delle quattro selezioni 
per la scelta dell'equipaggio che rappresenterà l'Italia all'undicesima edizione del Camel 
Trophy, in programma in Unione Sovietica a giugno. Centoventi candidati provenienti 
da Emilia-Romagna, Marche, Lazio, Toscana, Abruzzo e Umbria si sono confrontati per 
aggiudicarsi i titoli di campione regionale. DI seguito i nomi dei vincitori: Ansaloni e 
Stanzani (Emilia-Romagna), Scatassi e Bacci (Marche), Serini e Montanelli (Toscana), 
Quattrociocchi e Scartò (Lazio), Santilli e Corrado (Abruzzi), Arzilli e Bettini (Umbria). 
Le altre selezioni regionali sono in programma dal 19 al 21 gennaio a Villafranca 
Lunigiana (Massa) e nei due week-end successivi. 


| HM OTTANI. Pare che in seguito ai 
controlli effettuati sul carburante usato, al 
rally di San Marino dello scorso anno, dal 

| vincitore Grossi, da Ercolani, Alessandrini 
e Filipovic, due di questi, Grossi e 
Filipovic, siano risultati non conformi. 
L'irregolarità verrebbe dal numero di 
ottani, superiore al tetto massimo di 99 
come previsto dal regolamento. Se tale 
versione dei fatti dovesse essere confer- 
mata Grossi, giunto primo, e Filipovie, 
quinto, potrebbero essere squalificati. 


MI LUTTO. È recentemente scomparso 
all'età di ottantatre anni, Giuseppe Cerra- 
to, padre del campione piemontese. A 
Dario le più sentite condoglianze della 
redazione di Autosprint 


MM DIRETTORI SPORTIVI. Dopo la partenza 
di Mirko Perissutti dalla Art, proseguono 
intensi gli spostamenti dei direttori sporti- 
vi. Oliviero Gatti ha lasciato la Gpr e Fulvio 
Fancelli la New Tamauto. Gatti ha assunto 
la carica di amministratore e direttore 
sportivo nel team bergamasco Intercar 
La squadra si appoggerà alla Motorsport 
di Gianni Bianchini per la gestione delle 
vetture Gruppo A ed alla Stylcar di Paolo 
Sottosanti per la gestione delle Gruppo N. 
Piloti di punta della Intercar saranno Carlo 
Galli (Gr. A) e Piero Longhi (Gr. N) 
entrambi impegnati nel Cir con le Lancia 
Delta 16V. Probabilmente ai due si 
affiancherà, con una Delta 26V Gr. N, Sara 
Clerici. Fancelli seguirà a sua volta le 
Toyota preparate a Biella di «Cucchi» 
Fren. 


MI TROFEO PEUGEOT. Due dei piloti più 
promettenti emersi nella stagione ‘89 
punteranno alla vittoria nel Trofeo Peu- 
geot Cir '90: si tratta del siciliano 
Domenico Guagliardo e del ligure Edoardo 
Giordano, Entrambi dovrebbero contare 
sull'assistenza in gara del preparatore 
Vigna 


MI PIRELLI. Nel corso della premiazione 
a team e piloti per la stagione 1989, 
svoltasi la scorsa settimana a Milano, il 
direttore delle attività sportive della Pirelli 
Dario Calzavara ha espresso parere posi 
tivo sulla proposta di limitazione delle 
coperture che da tempo viene ventilata 
per le prove del mondiale rally perché si 
potrà avere un prodotto molto più versati 
le, 


ME PRIORITÀ. La Fisa ha pubblicato il suo 
primo elenco relativo a 24 piloti che 
avranno la priorità nei rally raid. Nell'elen- 
co spiccano i nomi di Ari Vatanen (che ha 
perso la priorità per | rally), Juha 
Kankkunen e Timo Salonen. Curiosamen- 
te vi è pure Guy Frequelin che, diventato 
capo del reparto corse Citroén, si è da 
tempo ritirato dalle competizioni attive... 


MI CORSO NAVIGATORI. Sei lezioni teori- 
che, tenute dai fratelli Imerito, più una 
prova pratica con vetture messe a 
disposizione da Mario Viotti, sono il fitto 
programma del corso per navigatori che 
si terrà ad Asti a cominciare dal 30 
gennaio. Per informazioni telefonare a 
Walter Cassullo allo 0141-32735 


Hanno collaborato: Gianni Co- 
gni, Martin Holmes, Innocenzo 
Bonelli, Alessandro Collina 
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Il finlandese, 
con la Delta 16V, 
= si deve fermare 

nella 5. ps per 
un testa coda. Alla 
fine della 1. tappa 


io 
MELIA 


> 
a 


in testa è Auriol, 
secondo è Sainz 


MONDIALE RALLY 


AL MONTE SUBITO OUT UN PROTAGONISTA 


A sinistra, Kankkunen: il finlandese ha chiuso 
il Montecarlo dopo solo cinque speciali. Sopra, Auriol, 


mi ==) 
di Maurizio Ravaglia 


AUBENAS— E sceso dalla Lancia Delta 
16V con uno scatto di rabbia, si è sfilato il 
casco proprio mentre gli passava accanto 
il compagno di squadra Auriol, ed è ri- 
masto lì, a controllare i danni, procla- 
mando la sua resa al Montecarlo. Per Ju- 
ha Kankkunen il rally del Principato, che 
lo vedeva nuovamente al volante di una 
Lancia, si è concluso ingloriosamente do- 
po appena quattro prove speciali: nel cor- 
so della quinta, St. Nazarie le Desert, e 
quando ne mancava una alla fine-tappa, 
il finlandese picchiava duro con l’anterio- 
re della sua Delta contro una roccia, dan- 
neggiando i radiatori dell’acqua e dell’o- 
lio. Un vero kappao! Il pilota forse più 
atteso della gara d’apertura del mondiale 
"90 ha quindi deluso, perchè la sua resa è 
avvenuta per errore e non per guaio mec- 
canico, perché «Kkk» ha voluto chiedere 
troppo a se stesso nel confronto contro 
gli specialisti dell’asfalto, perché in defi- 
nitiva ha peccato di presunzione. Alla vi- 


gilia del «Monte», il finlandese, non face-. 


va mistero che: «Mi piacerebbe aprire la 
stagione con una vittoria a Montecarlo». E 


primo dopola tappa di apertura (Photo4) 


aggiungeva altri propositi bellicosi. Miki 
Biasion, quindi, ha vinto il primo round 
contro il «nemico» finlandese e non per 
ritiro meccanico dell’avversario ma per- 
ché questi ha sbagliato. Cinque prove 
speciali sono bastate a chiarire che anche 
«l'uomo che non sbaglia mai», cioè 
Kankkunen, i suoi svarioni, e quello a 
Montecarlo è stato clamoroso perché av- 
venuto a gara appena iniziata, li fa, ecco- 
me. E mentre «Kkk» meditava sulla figu- 
raccia rimediata nella speciale numero 
cinque, le attenzioni si rivolgevano al fac- 
cia a faccia tra Toyota e Lancia, tra 
Sainz, Auriol, Saby e Biasion. Proprio 
nella prova fatale al finlandese, Sainz e 
Auriol facevano patta al vertice della 
classifica provvisoria. Come dire che la 
Toyota, almeno in questo primissimo 
frangente (il rally di Montecarlo, scattato 
domenica 21 gennaio con la prima tappa, 
si concluderà giovedì 25), ha dimostrato 
che quanto fatto vedere dalla Celica, nel- 
le ultime prove della stagione scorsa non 
era un fuoco di paglia. Non a caso pro- 


segue 


Lo spagnolo Sainz 
(in alto a sinistra) 
ha chiuso la prima 
tappa al secondo 
posto. lri alto, 
Schwarz, con la 
Toyota, si é inserito 
bene nel gruppo di 
testa. Biasion 
(sopra) ha iniziato 
in sordina, 
controllando gli 
avversari. A 
sinistra, Vatanen a 
Montecarlo è stato 
ripescato tra | piloti 
con la priorità A. A 
lato, Cerrato con la 
Delta del Jolly con i 
nuovi colori Fina. A 
destra, Paola De 
Martini ha 
ingaggiato una 
dura lotta con 
l'inglese Aitken 
Walker per la 
coppa delle dame 
(Studio'83) 


segue 

prio l'ingegnere Claudio Lombardi, re- 
sponsabile del team Lancia-Martini, alla 
vigilia della gara del Principato ha indica- 
to nella Celica 4Wd la più temibile rivale 
delle sue Delta 16 Valvole (ritornate al 
classico colore bianco della Martini, seb- 
bene in una nuova livrea, dopo l’espe- 
rienza «rossa» al Sanremo ’89), soprat- 
tutto nell'economia del campionato che 


MONDIALE RALLY 


si è aperto al «Monte». Sulle Delta 16V 
ufficiali (ma anche su quelle del Jolly 
Club e della Lancia-France) è stato ridi- 
segnato il sistema di aspirazione a monte 
del turbocompressore, allo scopo di poter 
inserire la «flangia» (o strozzatura) da 40 
mm che il regolamento tecnico impone 
da quest'anno peri motori sovralimenta- 
ti, e avere così la minor perdita possibile 
di potenza. Sulle berlinette torinesi è 
quindi cambiato il filtro dell’aria, la tuba- 
zione che collega il filtro-aria con il turbo 
e nella quale è stata inserita la «flangia», 
oltre a un diverso posizionamento dell’in- 
tercooler. Se Celica 4Wd e Delta 16V so- 
no apparse «in forma», altrettanto non 
può dirsi, almeno stando a quanto visto 
nelle primissime battute, della Mitsubishi 
Galant Vr4, modello che si è presentato 
al «Monte» con un nuovo sistema delle 
quattro ruote sterzanti a comando elet- 
tronico (e non più meccanico) e sospen- 
sioni riviste. È stato proprio nell’assetto 
che la Galant (sulla quale i tecnici della 
RalliArt sono riusciti a togliere qualche 
decina di chilogrammi) ha avuto il suo li- 
mite: troppo morbido per le strade 
asciutte delle prime speciali, l’assetto del- 
le berline giapponesi ha costretto Vata- 
nen e Kenneth Eriksson a continue acro- 
bazie. Lo stato del percorso di gara, in- 
fatti, si è presentato agli equipaggi com- 
pletamente sgombro di neve, la quale da 
qualche anno sembra voler disertare il 
«Monte», e un sole primaverile ha riscal- 
dato i tanti spettatori accorsi per assistere 
al primo scontro della stagione. Il 58. ral- 
ly di Montecarlo, intanto, è partito con 
una sottile polemica scatenata da alcuni 
piloti privati che hanno contestato il per- 
corso di avvicinamento, la lunga marcia 
che, come da tradizione, concentra uomi- 
ni e mezzi in terra di Francia da cinque 
città europee. È assurda, sostengono 
molti «amatori» ed è anche rischiosa; non 
ha senso, concludono tagliando corto. 
Per Miki Biasion il percorso di concen- 
trazione ha voluto dire anche il passaggio 
nella sua città, Bassano del Grappa, dove 
i fans del due volte campione del mondo 
gli avevano preparato grandi festeggia- 
menti: mezza Bassano si era data appun- 
tamento in piena notte di fronte alla con- 
cessionaria Lancia di Miki, dove era pre- 
vista un’assistenza della squadra Martini 
che al «Monte» può disporre di 36 mecca- 
nici. Molti di meno di quanti ne ha portati 
la Mitsubishi che può fregiarsi di team più 
numeroso: ben sessantacinque persone, 
infatti, sono agli ordini di Andrew Co- 
wan, capo della RalliArt. Il rally di Mon- 
tecarlo è (e quest'anno sembra esserlo an- 
cora più) un grande campo di battaglia. 
Lo scontro è iniziato domenica 21 gen- 
naio. Per qualcuno, come è stato per 
Kankkunen, è comunque già finito. E per 
costoro è stata proprio una brutta manie- 
ra per incominciare il mondiale. O 


il 


MONDIALE RALLY 


LA CRONACA/GRAN LOTTA FRA LANCIA E TOYOTA 


DELTA E CELICA 
SCONTRO FRONTALE 


AUBENAS — E una tappa tutta 
pneumatici «slick» la prima vera 
del «Monte», quella che prende il 
via domenica mattina 21 gennaio 
dal porticciolo di Montecarlo. 
Centosettantotto equipaggi scat- 
tano dal Principato; il program- 
ma prevede 6 prove speciali (123 
chilometri) disseminate nel sud 
della Francia, con arrivo ad Au- 
benas, nell’Ardeche, dopo 550 
chilometri di strade  completa- 
mente asciutte. Lo squadrone 
delle Lancia Delta 16V è impres- 
sionante: oltre alle tre ufficiali per 
Biasion (vincitore al «Monte» 
nell'87 e nell’89), Auriol e Kank- 
kunen, sono schierate quella di 
Cerrato (Jolly Club) e quella del- 
la Lancia-France per Bruno Sa- 
by, che si presenta come qualcosa 
di più che un outsider. La Toyota 
ha portato tre Celica 4Wd per la 
prima guida Sainz e per i neo ac- 
quisti Ericsson (ristabilitosi dal. 
l'operazione alla schiena subita 
un paio di mesi fa e che aveva 
messo in dubbio la partecipazio- 
ne dello svedese al rally del Prin- 
cipato) e Schwarz, tedesco per la 
prima volta in gara con una vet- 
tura ufficiale. Per Mazda e Mit- 
subishi due vetture ciascuna: 
Mikkola e Salonen sul fronte 
Mazda, Vatanen e Eriksson su 
quello Mitsubishi. A dare ulterio- 
re pepe al primo scontro stagio- 
nale c'è la sfida al «color rosa» tra 
Paola De Martini e la scozzese 
Louise Aitken-Walker, che di- 
spone della Vauxhall Astra Gte 
ufficiale: le due ragazze partono 
con il chiaro obiettivo della clas- 
sifica Dame e della Coppa Fia ri- 
servata agli equipaggi femminili. 
La prima prova speciale, la corta 
Peira Cava (km 2,27), con arrivo 
sul Col de Turini, vede Sainz Au- 
riol e Saby con lo stesso tempo; 
poi, a un secondo, Cerrato e, a 
2", Biasion, Kankkunen Erics- 
son, Eriksson e Schwarz. Si inco- 
mincia a fare sul serio con gli ol- 
tre 22 chilometri della seconda 
frazione eronometrata, Pont des 
Miolans: Sainz svetta di misura, 
appena un secondo su Auriol. Il 
terzo tempo lo stacca il sorpren- 
dente Schwarz, che fa meglio an- 
che di Saby (quarto). Biasion 
chiude la prova con 19” di svan- 
taggio da Sainz e 5" di vantaggio 
su «Kkk». Sainz, quindi è il pri- 
mo leader solitario del «Monte»; 


Auriol è a 1"; Saby a 11”, a pari 
con Schwarz, mentre Biasion è 
ottavo a 21” dallo spagnolo della 
Toyota. Nella terza speciale il 
francese della Lancia-Martini ri- 
prende il comando con Sainz 
staccato di 6”. Biasion, Kankku- 
nen, ma anche Cerrato e, in misu- 
ra minore Auriol, sono rallentati 
dai pneumatici che tardano a en- 
trare in temperatura: in più, a Col 
de Perty (ps 4) Miki si lamenta 
della troppa presenza di pubbli- 
co, che lo induce a una certa 
«prudenza», visto anche che il 
rally è alle prime battute. A spron 
battuto, invece, Sainz aggredisce i 
20 km della quarta prova, nella 
quale riduce a 3" il suo svantag- 
gio da Auriol: tra lo spagnolo e il 
francese la lotta e sul filo dei se- 
condi. Più di Sainz è Auriol a 
prendere rischi. La guida del 
transalpino, meno pulita rispetto 
a quella di Biasion, Cerrato e Sa- 
by, lo aiuta a far raggiungere ai 
suoi pneumatici una discreta tem- 
peratura di lavoro. A meno una 
speciale dalla fine della prima 
tappa, tra Sainz, in stato di gra- 
zia, e Auriol è pareggio in classifi- 
ca. Nella ps $ si ritira Kankkunen 
(al momento dell'abbandono si 
trovava in settima posizione, a un 
minuto da Auriol e staccato di 
10” da Biasion). Nell'ultima spe- 


MICHELIN 


ciale, quando ormai è buio, è Au- 
riol a colpire: miglior tempo sui 
36 km de Le Moulinon, con Saby 
a 2” e Biasion a 5”; Sainz è più 
lento di 14” e deve «accontentar- 
si» del secondo posto in classifica 
provvisoria. 


58. RALLY DI MONTECARLO 


Cosi la ta pe di classificazione 
Aubenas F ). 21 gennaio 1990 


LA CLASSIFICA: 1. Auriol-Occelli 
(Lancia Delta 16V) in 1.19'19"; 2. 
Sainz-Moya (Toyota Celica 4Wd) a 
14"; 3. Saby-Grataloup (Lancia 
Delta 16V); 4. Biasion-Siviero (Lan- 
cia Delta 16V) a 1' 10”; 5. Cerrato- 
Cerri (Lancia Delta 16V) a 1' 38": 6. 
Schwarz-Wicha (Toyota Celica 
4Wd) a 2' 18"; 7. Vatanen-Berglund 
(Mitsubishi Galant Vr4) a 2' 54": 8. 
Salonen-Silander (Mazda 323 
4Wd) a 3' 02"; 9. Eriksson-Parman- 
der (Mitsubishi Galant Vr4) a 3' 
22"; 10. Mikkola-Hertz (Mazda 323 
4Wd) a 3' 26"; 11. Ericsson-Bill- 
stam (Toyota Celica 4Wd) a 4’ 06"; 
13. Aitken Walker-Thorner (Vaux- 
hall Astra Gte) a 8' 38"; 14, Ayme- 
Ayme (Ford Sierra Cosworth) a 9' 
02", (1. Gruppo N); 23. Verini-Lotti 
(Lancia Delta Integrale) a 12' 13"; 
24. De Martini-Gibellini (Audi 90 
Quattro) a 13' 08", 


| vincitori delle speciali di tappa! 
Sainz 4 (1 pari merito); Auriol 3 (1 
pari merito); Saby 1 (pari merito). 
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In alto, Saby che 
porta in gara una 
Delta iscritta dalla 
Lancia France. 
Oreille (sopra) ha 
chiuso la tappa di 
domenica al 15. 
posto, secondo in 
Gr.N. In alto a 
destra, la 
britannica Aitken 
Walker, prima fra le 
dame nella tappa 
d'apertura. A 
sinistra, Salonen, 
impegnato a tener 
alto il vessillo della 
Mazda (Studio'83) 


CONTROLLI SEVERISSIMI PER IL RISPETTO DEL REGOLAMENTO 


FLANGE PIOMBATE AI TURBO 


AUBENAS La Fisa lo ha fatto sapere a 
chiare lettere: per quanto riguarda la «flan- 
gia» da 40 mm da quest'anno imposta per i 
motori sovralimentati, non saranno tollerate 
trasgressioni. I commissari tecnici, quindi, al- 
le verifiche pre-gara del rally di Montecarlo 
hanno controllato, in alcuni casi con cura cer- 
tosina che la strozzatura fosse proprio delle 
dimensioni richieste dal regolamento e che 
non vi fossero trucchi. Che poi con la «flan- 
gia» di potenza non ne sia persa tanta-(circa 
l’uno e cinque per cento, vale a dire una man- 
ciata di cavalli) poco importa, anche se lo sco- 
po per cui essa è stata voluta era esattamente 
quello di ridurre, anche drasticamente, le po- 
tenze delle vetture turbocompresse. Ecco 
quindi che i controlli, e relativi «sigilli»», non 
si sono limitati ai famigerati «tubi» installati 


ET ——___ 


sulle macchine da gara, ma anche sulle «flan- 
gie» già installate sui turbocompressori tenuti 
pronti nei mezzi di assistenza. Un lavoro che 
ha costretto i commissari tecnici, e i meccanici 
delle varie squadre, a fare le ore piccole. E, per 
evitare che qualcuno possa fare il furbo in ga- 
ra, hanno fatto sapere che controlli a sorpresa 
saranno effettuati al termine di alcune prove 
speciali. Intanto ogni costruttore ha dovuto 
modificare (ridisegnare) il sistema di aspira- 
zione, per cercare di contenere la perdita di 
potenza determinata dalla strozzatura da 40 
mm. Sembra che il modello che sia stato meno 
penalizzato dal nuovo regolamento della Fisa 
sia la Celica 4Wd. Per alcune vetture, infine, 
sembra che la flangia abbia portato un giova- 
mento ai bassi regimi del motore, come dire, 
non tutti... i mali vengono per nuocere. O 


AL «(FARAOND) 
VATANEN 
CON 


PROPRIO alla vigilia del rally di Mon- 
tecarlo, Ari Vatanen, vincitore della 
Dakar ‘90, ha sottoscritto un con- 
tratto con la Citroén Competitions 
per disputare il prossimo rally dei 
Faraoni, in Egitto. La Citroén su- 


bentrerà, in seno al Gruppo indu- 
striale automobilistico. francese 
Psa, alla Peugeot per quanto rì- 
guarda i rally-raid. Intanto Vatanen 
ha ricevuto dalla Fisa la «priorità 
A» nel mondiale rally, pur avendo 
perso tale «status» alla fine dell'89 
(status che comunque già un anno 
fa, immediatamente dopo il «Mon- 
te», gli era stato assegnato senza 
che il pilota finlandese ne avesse 
diritto). 

BETOYOTA. Presenza semiufficiale 
della Toyota nel campionato euro- 
peo rally ‘90. Il belga Patrick Sni- 
Jers, infatti, prenderà parte alla se- 
rie continentale con una Celica 
4Wd Gruppo A allestita diretta 
mente dalla Toyota Europe. Il pro- 
gramma del trentaduenne rallista 
belga, che nell'89 ha preso parte ad 
alcune prove del mondiale, sempre 
con la Celica, è sostenuto dall'indu- 
stria di tabacchi Bastos. L'Eurorally 
‘90, quindi, sì annuncia come un 
duello tutto belga. visto che l'altro 
pilota che prenderà parte in pianta 
stabile ‘al campionato è Roberto 
Droogmans, che avrà a disposizio- 
ne la Delta 16V del Jolly Club. 
MEKLEINT. Rientro sfortunato nei 
rally per l'ex campione d'Europa 
Jochi Kleint che al Montecarlo è 
stato costretto al ritiro nella tappa 
di domenica per uscita di strada. la 
Deita Integrale del pilota tedesco si 
è capotata. Per l'equipaggio nes- 
sun danno fisico. 

MEBLOMOVIST. Dopo 25 partecipa- 
zioni consecutive al rally di Svezia 
(nelle quali ha conquistato sei af- 
fermazioni), quest'anno per la pri- 
ma volta Stig Blomqvist non sarà al 
Via della gara di casa. Il pilota sve- 
dese dovrebbe fra breve intrapren- 
dere il suo nuovo «lavoro». Vale a 
dire tester della Nissan. Quest'anno 
Blomqvist (campione del mondo 
nell'84) ha intenzione di prendere 
parte ad alcune prove del campio- 
nato di Svezia, oltre a continuare 
con le gare in circuito. 

MESPAGNA. Alla prima prova a mas- 
simo coefficiente (20) dell'Eurorally 
‘90, il Costa Brava-Catalogna (gara 
candidata alla validità di campiona- 
to del mondo), prenderà parte an- 
che Carlos Sainz con una Toyota 
Celica 4Wd. 
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LE CLASSIFICHE. Mumsenone 


PISTA D'ORO 
Bagni di Tivoli (Roma), 14 gennaio 
1990 


1. Gran Premio «Andrea Mar- 
gutti» 

Classe 50 Minikart: 1. Cardinale 
(Dap); 2. Rossetti (kali); 3, La Guar- 
dia (AllKart); 4. Toccacielo (Kali); 5 
Zuccarello (Dap). 

Classe 100 italia: 1. Episcopo (Dap- 
Comer); 2. Bellini (AllKart-Comer); 
3. Fioravanti (Dap-Parilla); 4, Moro 
(Crg-Comer); 5. Saitta (Per-Comer) 

Classe 100 Nazionale: 1. Belicchi 
(Tony-Rotax); 2. Manetti (Tony-Ro- 
tax); 3, Piccolo (Tony-Rotax); 4, Fal- 
chi (Crg-Comer); $. Parilia (Birel-Pa- 
rilla) 

Classe 100 Internazionale: 1. Fisi- 
chella (Per-Per}; 2. Orsini (Birel-Ro- 
tax): 3. Crinelli (Tony-Rotax); 4. Bali- 
strierì (Birel-Atomik): 5. Grieco (Bi. 
rel-Rotax) 


IL CIRCUITO di Caselle d'Altivole aprirà 
nuovamente | battenti alle competizioni 
nazionali il prossimo 25 febbraio; la prova 
d'apertura della nuova stagione sarà 
aperta a tutte le categorie. Questi gli ap- 
puntamenti in calendario fino alla fine di 
febbraio: 


4 FEBBRAIO 


— Pista d'Oro 
Bagni di Tivoli (Roma) 
60, 100, 125 
— Pista Ottava (Sassari) 
2. prova del torneo invernale 


11 FEBBRAIO 


— Pista San Pancrazio 
Fraore (Parma) 
60, 100, 125 
— Pista Mainenti 
Ramacca (Catania) 
selezione Gkg della 60 Minikart 
100, 125 
— Pista Ottava (Sassari) 
3. prova del torneo invernale 


18 FEBBRAIO 


— Pista South Garda 

Lonato (Brescia) 

1. prova del torneo invernale 
— Pista d'Oro 

Bagni di Tivoli (Roma) 

60, 100, 125 


PAFRERBBO <= 


— Pista Verde 
Caselle d'Altivole (Treviso) 
60, 100, 125 


— Pista Val Vibrata 
S. Egidio alla Vibrata (Teramo) 
60, 100, 125 
— Pista South Garda 
Lonato (Brescia) 
Finale trofeo di primavera 
— Circuito di Campobello 
(Agrigento) 
1. prova della coppa Sicilia 
50, 100, 125 


a cura di Antonio de Felice 


DIE, 


ALLA PCR L'INFORMATICA È DI CASA 


TELAI E MOTORI 
SOLO AL COMPUTER 


DA OLTRE un anno la Per impiega il computer (sopra, nella foto) per il disegno e la proget- 
tazione di telai e motori. L'azienda piacentina utilizza un avanzato sistema di Cad-Cam 
che consente di valutare con estrema precisione tutti i parametri necessari per la costru- 
zione di ogni singolo pezzo. «// nostro lavoro — ha detto Gigi Cavaciuti, uno dei titolari 
della plurititolata azienda piacentina — comncia già sulla pista. In un primo tempo viene 
realizzato un telaio-laboratorio sul quale vengono installati numerosi sensori di rilevazio- 
ne delle forze torsionali in gioco. Per evidenti motivi legati a! numero delle variabili svol- 
giamo questo tipo di prove su più tracciati. Terminata questa operazione tutti i dati rac- 
colti vengono riversati nel computer che comincia così una prima elaborazione dei valori 
ottenuti. A questo punto si possono tracciare le linee principali del telaio "vedendo" i 
punti che necessitano dei maggiori rinforzi». L'impiego del Cad-Cam trova la sua piena 
applicazione soprattutto con i motori. «Per quanto riguarda | propulsori —ha proseguito 
Cavaciuti — possiamo disegnare ogni più piccolo pezzo ej tra breve, avremo anche la 
possibilità di realizzare i pezzi più complessi come ll cilindro completo dei relativi travasi 
con una sola macchina. Quando sono stati definite le quote di tutti pezzi si provvede a 
trasferire, via software, le informazioni alle macchine utensili a controllo numerico che 
provvederanno a costruire materialmente il pezzo. Diventa così molto difficile realizzare 
componenti difettosi». 


IN FORSE IL MONDIALE DI F. K 135 


LA RINUNCIA a partecipare al campionato 
mondiale di Formula K 135 cc da parte 
dei costruttori italiani (sotto, nella foto Pa- 
terlini potrebbe anche estendersi alle cin- 
que prove di campionato europeo. In que- 
sto senso si sono espressi | principali co- 
struttorìi nazionali anche se, al momento 
non è ancora stato firmato alcun protocol- 
lo d'intesa. Un gruppo di loro vorrebbe in- 
contrare il presidente della Cik, Ernest C. 
Buser, per discutere l'opportunità di tra- 


sformare ll mondiale in un «challenge». 
Anche se la posizione del presidentissimo 
appare inamovibile nessun costruttore, ad 
eccezione della Crg, ha finora iscritto al- 
cun pilota alle prove della categoria. È ne- 
cessario ricordare che, nel caso in cui i 
conduttori iscritti al mondiale dovessero 
essere meno di 15 (secondo il limite fissa- 
to dalla stessa Cik) i piloti verrebbero 
iscritti a correre insieme ai 100 della For- 
mula K rimanendo fuori da ogni classifica. 


SULLA GESTIONE TV 
NESSUN CONTATTO 
FIK-SALERNO CORSE 


NON CI SONO mai stati contatti tra la Fede- 
razione Italiana Karting e la Salemo Corse 
per quanto riguarda la gestione delle diret- 
te televisive. A ribadirlo è stata la stessa 
scuderia campana che ha così smentito la 
notizia secondo cui la Flammini Racing 
avrebbe «battuto» proprio la Salerno Cor- 
se nella conquista della gestione Video 
Era stata la stessa Fik, dopo la recente 
rottura con la Produco, a compiere un rapi- 
do giro d'orizzonte tra le più note società 
di promozione interessate a sostituirsi al- 
l'azienda bolognese, compresa la Salerno 
Corse. Tuttavia, tra i campani e gli uttici di 
Via Sommacampagna, non c'è mai stato 
tra i due alcun tipo di formalizzazione né 
scritta né tantomeno verbale. Nessuna 
sconfitta, quindi, per la società salernitana 
che tanto bene sta lavorando nella promo- 
zione del Civt. Un'altra precisazione riguar- 
da l'impegno che dovrebbe assumere l'a- 
zienda di promozione prescelta dalla Fik, 
completamente avulso dalla gestione delle 
dirette Rai di piena competenza federale; i 
compiti sarebbero limitati alla raccolta 
pubblicitaria per la gestione dei cartelloni 
all'interno di ciascun impianto oggetto del- 
le riprese da parte della Rai 


ENTRO FEBBRAIO 
L'ELENCO PILOTI 
PER LE GARE CIK 


I CONDUTTORI che intendono ottenere il 
nullaosta per correre ai campionato Cik 
dovranno darne comunicazione scritta 
(con la sola eccezione della Formula K) al- 
la Federazione Italiana Karting improroga- 
bilmente entro la fine del mese di feb- 
braio. | piloti, inoltre, saranno obbligati a 
garantire la propria presenza ad almeno 
tre delle quattro del campionato italiano li- 
mitatamente alla propria categoria. 


PICCOLO SOSPESO 
DALLE CORSE 
IN VIA CAUTELARE 


GENNARO PICCOLO, insieme a suo padre 
Antonio e a Pasquale Ceriello sono stati 
sospesi in via cautelativa dall'attività spor- 
tiva La decisione è stata presa dal giudice 
sportivo, riunitosi lo scorso 17 gennaio, in 
seguito ai fatti incresciosi avvenuti sabato 
13 durante le batterie di qualificazione del- 
la 100 Nazionale. In una delle prove Gen- 
naro Piccolo, non rispettando per ben tre 
volte l'allineamento in partenza, veniva re- 
trocesso in terza fila dal direttore di gara. 
Durante la corsa il pilota napoletano, quan- 
do era in piena rimonta, tamponava Candi- 
facci ritrovandosi fuori pista. In quel mo- 
mento era intervenuto il padre di Gennaro, 
Antonio Piccolo insieme a Pasquale Ciriel- 
lo prendendosela con il direttore di gara rì- 
correndo anche alle mani, secondo alcuni 
testimoni. Di questo episodio ne prendeva- 
no atto il collegio dei commissari sportivi 
che provvedeva a trasmettere gli atti al 
giudice sportivo. 


ai 


IEMORIAL MARGUTTI/A FISICHELLA L'INTERNAZIONALE 


100 NAZIONALE A BELICCHI 


BAGNI DI TIVOLI - È stato il giovane Andrea Belicchi (sopra, nella fo- 
toMorand) a vincere davanti a Manetti e Piccolo il 1. Gran Premio 
«Andrea Margutti» nella categoria 100 Nazionale. La manifestazio- 
ne, intitolata alla memoria del pilota di Tivoli, tragicamente scom- 
parso lo scorso novembre nel corso delle prove libere per il Torneo 
delle Industrie disputato sul circuito San Pancrazio di Parma, era 
aperta a tutte le categorie, dalla 60 minikart fino alla 100 Italia e 
compresa la 100 Internazionale mentre sono state volutamente 
esclusi i mezzi dotati di cambio. Nutrita (con 118 scritti), e ben 


| qualificata la partecipazione dei piloti per questa prima edizione 


| sputeranno la coppa del mondo della 100 


| naKarting per consentire ai piloti stranieri 


| vrebbe anche essere realizzato un servi- 


sulla pista romana erano presenti alcuni tra i più rappresentativi 
conduttori nazionali, ai quali si sono aggiunti anche Donato Cicco- 
netti e Vincenzo Sospiri. Per quanto riguarda le altre categorie c'è 
da segnalare l'autentico dominio del vincitore Giancarlo Fisichella 
(a lato, nella fofoMorandi)) nella 100 Internazionale che ha precedu- 
to l'ottimo Orsini e un entusiasmante Crinelli. Nella Finale della 60 
era subito Rossetti ad andare in testa fin dal primo giro con Cardi- 
nale che, pur staccato di una ventina di metri, ha continuato ad at- 
taccare per tutta la gara riuscendo, proprio nel corso dell'ultima 
tornata ad agguantare il comando e vincendo su Rossetti e La 
Guardia. Nella 100 Italia non c'è praticamente stata storia dato che 


IL CIRCUITO South Garda di Lonato (sotto, 
nella foto Paterlin) ospiterà il prossimo 
16 aprile una gara internazionale aperta di 
tutte le categorie compresi i piloti che di- 


Junior. La manifestazione è stata apposi- 
tamente studiata dalla Federazione Italia- 


di conoscere le caratteristiche del traccia- 
to lombardo. Un secondo motivo che ha 
indotto la Fik a organizzare questa gara è 
stato quello di rodare l'intera macchina or- 
ganizzativa dato che la pista di Lonato, 
inaugurata nel mese di aprile dello scorso 
anno, è al suo primo appuntamento irida- 
to. In occasione di questo «pre-mondiale», 
così è stata definita la manifestazione, do- 


zio sulla corsa da diffondere su un net- 
work televisivo nazionale. 


Episcopo ha potuto controllare la corsa senza alcun problema. || la- 
ziale, autentica rivelazione del torneo, non ha consentito a Bellini e 
Fioravanti, gli unici due avversari che hanno così concluso nell'or- 
dine alle sue spalle, alcun spazio di manovra. È da poco calato il sì- 
pario sulla prima edizione del Memorial «Andrea Margutti» che già 
gli organizzatori stanno pensando alla prossima con diverse novità 
In programma 


CHRISTIAN PESCATORI (sopra, nella fotoPaterlini) correrà quest'anno con i colori della Bi- 
rel. Il torte pilota bresciano utilizzerà nelle cinque gare di campionato europeo di Formula 
K divisione 2 (100 cc) i motorì Parilla dopo aver corso lo scorso anno con Kali. Pescatori 
ha disputato lo scorso anno la selezione per la zona sud della 100 Intercontinentale A, 
sul circuito di Pomposa, rimanendo coinvolto in un incidente con un doppiato, oltre al tor- 
neo continentale della Super Cento vincendo la prova disputata a Jesolo; Il lombardo 
aveva anche ben figurato nella prova unica di campionato mondiale a Valence, pur do- 
vendosi ritirare nella finale per un testacoda in pieno rettilineo quando era quarto. Que- 
st'anno, nella divisione 2, Pescatori sarà affiancato da Donato Cicconetti che utilizzerà i 
propulsori della Sirio. 
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pr La Peugeot 405 Grand Raid di Vatanen 
«|. della:12. edizione della Parigi-Dakar 


84 


PARIGEDAKAR 


12. posizione finale, e tris storico per Ari 
Vatanen che ha così eguagliato il record 
di Renè Metge, primo a Dakar nel 1981, 
"84 e ’86. Vatanen in questa Parigi-Dakar 
ha fatto il break subito e non è più stato 
in difficoltà. Non ha insomma ripetuto 
l’esperienza dello scorso anno quando la 
lotta gomito a gomito con il compagno di 
squadra Ickx era stato il vero, e unico, 
motivo di interesse legato alla vittoria fi- 
nale. Nemmeno gli smarrimenti di cui si 
sono resi protagonisti i vari campioni 
Peugeot e in particolare Vatanen (ad 
Agadeze a Nema), hanno, alla fine, sorti- 
to alcun effetto. La vulnerabilità della 
Peugeot è risultata solo teorica. Vale a di- 
re che la corsa, allorché vi sono vetture 
nate specificatamente per correre come le 
Grand Raid, non lascia possibilità ad al- 
tri concorrenti a meno che questi, a loro 
volta, non dispongano di prototipi di de- 
rivazione Gruppo B. Non ha caso Ickx e 
il suo compagno di team Riviere, che di- 
sponevano della Lada-Samara con moto- 
re Porsche un vero prototipo messo a 
punto nelle ‘officine dell'Oreca, nella se- 
conda parte della corsa sì sono mostrati 
estremamente competitivi. L'essere state 
studiate appositamente per correre nel 
deserto ha posto le Samara su un gradino 
superiore alle varie Mitsubishi, Rover, 
Nissan o Toyota derivate di serie, per 
quanto ben preparate. Non a caso Ickx 
ha dominato una delle speciali più impe- 
gnative la Ayoun El Atrous-Tidjikia. 
Troppo poco per ravvivare la corsa che 
nelle auto sta pagando il fatto di essere, 
da quattro stagioni a questa parte, un 
monocorde ritornello: Peugeot, Peugeot, 
Peugeot. 


IL PROSSIMO anno la Casa del Leone 
non ci sarà, ma sono già state annunciate 
le Citroén, sempre del Gruppo Psa. Faci- 
le arguire che anche le prestazioni (e con- 
seguentemente le possibilità agonistiche 
saranno analoghe) ergo: la noia si profila 
all'orizzonte. Gilbert Sabine ha fatto sa- 
pere che ci saranno cambiamenti. Però 
sono sembrati solo palliativi ben poco ef- 
ficaci. Per ridare forza alla Dakar biso- 
gna rendere il successo finale terreno di 
caccia ben più aperto di quanto non sia 
stato in questi ultimi anni. Basterebbe 
modificare i meccanismi di classifica. Va- 
le a dire che si potrebbe arrivare a pre- 
miare le vetture più semplici rispetto a 
quelle più sofisticate. Stabiliti dei gruppi 
di appartenenza e fissati dei coefficienti 
con cui moltiplicare o dividere i tempi ot- 
tenuti, si arriverebbe a una classifica 
compensata decisamente interessante. 
Per fare un esempio, le 6 ore impiegate in 

segue 


IN 87 A DAKAR 


AUTO-CAMION 
Classifica assoluta 


1. Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16) in___39.8'59" 
Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16 


2 
3. Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16, 


1.9931" 
3.56 46" 
5.11'34" 


10. Masuoka-Oligo (Mitsubishi Pajero 

11. Riviere-Lafeuillade (Lada Samara 

12. Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16 

13. Prieto-Juncosa (Nissan Patrol 
Gaviot-Bondenet (Toyota Bj 74 

15. El Abdi-Martin (Toyota Fj 60 


2 Savoldelli. Tripodi (Land Rover 
Katayama-Yokokawa (Mitsubishi Pajero) _ 
Sugawara-Shibata (Mitsubishi Pajero) 
Dubreuil-Lepinoux (Toyota Bj 74) 


54° Fayette-Renaud (Proto dal! 
29. Maule-Joly (Toyota Bj 74 


30. Marreau-Marreau (Mitsubishi Pajero) _ 
DI Sarrazin-Trouble (Toyota Four Runner) 
alvatore-Godet (Mitsubishi Pajero) 


REQRNEI Havlik-Kprec (Tatra 815 


36.31" 41" 
38.1411' 


a__55.37'10" 


53. Stradiotto-Favaro (Toyota Bj 71) a __59.37'37" 
[cre Torrens-Mufioz Ranco Rover 60.38" 


gessi: Moncere- PEGPARTS Mercedes 62.13'13" 


a 
a 
a 
a 
58. Foroncelli-Minelli ( ) a n 
59. De Crescenzo-Bergamaschi (Mitsubishi Pajero)a 9” 
- 3a” 
a 
a 
a 
a 
a 


Brault-Levoivenel-Groussard (Mercedes 


Malferriol-Couillauti-Chapelle (Mercedes 74.18'42" 


Selga-Rozueta (Suzuki Samurai 74.20'41" 


i a 
67. Torra-Bosch (Suzuki Samurai a __74,26'55" 
68. Zambetti-Zanchi (Mercedes a 75.338 


69. Mitchell-Martines (Mitsubishi Pajero a 16.5/34" 


Foto di gruppo dello squadrone Peugeot. A fianco, due 
immagini che dimostrano come in Mauritania la confusione sia 
stata tanta, con anche i piloti più accreditati dispersi e 
costretti a chiedere informazioni agli indigeni (FotoSipa) 


rion-Godeloup-Hellio (Mercedes 
" In nero gli equipaggi italiani 


TUTTI | VINCITORI DI CLASSE 
PROTOTIPI 


Benzina, quattro ruote motrici 

1. Vatanen-Berglund (Peugeot 405T 16) În 
Benzina, due ruote motrici 

1. Cotel (Buggy Cotel) in__86.38'52" 
Diesel 

1. Ratet-Vantouroux (Toyota Land Cruiser) in __50.42'16" 
T2 . VETTURE PREPARATE 

Benzina 

1. Masuoka-Oligo (Mitsubishi Pajero) in 
Diesel 

1. Asaga-Asaga (Toyota Bj 74) in__78.50'22" 
T1 - VETTURE DI SERIE 

Benzina 

1. Strugo-Ducoutumany (Nissan Terrano) in__67.13'29" 
Diesel 

1. Gaviot-Bondenet (Toyota Bj 74) in __55,47'56" 
AMIN E I N A 
1. Villa-Deltini-Vinante (Perlini F_105) in__57,39'36" 
MOTO 


1. Orioli (Cagiva) in__87.58'25" 


39.8'59" 


53.727" 


AB STUDIO Agenzia di Comunicazione e LOTO TV PRODUCTION 
firmano la PARIGI-DAKAR 1990. 


A conclusione della 12* edizione della PARIGI-DAKAR la AS STUDIO 
Agenzia di Comunicazione e la LOTO TV PRODUCTION ringraziano 
ODEON TV, TELEMONTECARLO e gli sponsor che a noi si sono 
affidati per filmare e documentare l'intera competizione. 

Il nostro ringraziamento va anche agli oltre 10 milioni di sportivi che 
seguendoci su ee reti hanno così dimostrato di apprezzare il 
nostro lavoro e l'alternativa da noi offerta. 


AB STUDIO Agenzia di Comunicazione 
LOTO TV PRODUCTION 


PARIGEDAKAR 


TUTTE LE SPECIALI GIORNO PER GIORNO Reese 


PER VATANEN 7 VITTORIE 


Nella tabella sotto sono riportati | primi tre classificati di ogni prova speciale, in neretto 


la prestazione del migliore degli italiani. 


23-12-89 - 1. Prologo - Chevilly Larue - 5 km 

1. AMOUX 2. Porcar-Tourinan 3. Prieto-Juncosa 
(Citroén-Arnoux4) {Nissan Patrol) (Nissan Patrol) 
26-12-89 - 2. Prologo - Marsiglia - 3,5 km 

1. Wambergue-Da Silva 2. Lartigue-Maingret 3. Vatanen-Berglund 
(Peugeot 205 T16) (Mitsubishi Pajero) (Peugeot 405 T16) 
29-12-89 - 1. Speciale - Azzintan-Darlj - 273 km 

1. Vatanen-Berglund 2. Fontenay-Musmarra 3. Waldegaard-Fenouil 
(Peugeot 405 T16) (Mitsubishi Pajero) (Peugeot 405 T16) 
30-12-89 - 2. Speciale - Ghadames (Ch)-AI Awaynat - 609 km 
1. Vatanen-Berglund 2. Waldegaard-Fenouil 3. Wambergue-Da. Silva 
(Peugeot 405 T16) (Peugeot 405 T16) (Peugeot 205 T16) 
31-12-89 - 3. Speciale - Ghat (Ch)-Germa - 446 km 

1. Vatanen-Bergiund 2. Wambergue-Da Silva 3. Waldegaard-Fenouil 
(Peugeot 405 T16) (Peugeot 205 T16) (Peugeot 405 T16) 
1-1-90 - 4. Speciale - Sabha-Tumu - 641 km 

1. Vatahen-Berglund 2. Waldegaard-Fenouil 
(Peugeot 405 T16) (Peugeot 405 T16) (Peugeot 205 T16) 
2-1-90 - 5. Speciale - Tumu-Dirkou - 504 km 

1. Waldegaard-Fenouil 2: Vatanen-Berglund 


(Peugeot 405 T16) (Peugeot 405 T16) (Range Rover Proto) 


I2. Malgara-Tartaglia 
(Mitsubishi Pajero) 


19. Nicolodi-Piron 
(Range Rover) 


15, Nicalodi-Piron 
(Range Rover) 


12, Garmaneîti-Anfossì 
{Range Rover) 


14. Seppi-Podini 
(Mercedes 600) 


3. Ambrosino-Baumgartner 13. Seppi-Podial 


(Mercedes 600) 


3. Raymondis-Destaillats 20. Pasatti-Stradiatto 


(Mercedes 600) 


3/4-1-90 - 6. e 7. Speciale - Dirkou-Massakori - 996 km (Tappa Marathon) 


1, Vatanen-Berglund 2. Waldegaard-Fenouil 3, Wambergue-Da Silva 
(Peugeot 405 T16) (Peugeot 405. T16) (Peugeot 205 T16) 
5-1-90 - 8. Speciale - Es Naala-N'Guigmi - 425 km 

1. Vatanen-Berglund 2. Waldegaard-Fenouil 3. Wambergue-Da Silva 
(Peugeot 405 T 16) (Peugeot 405 T16) (Peugeot 205-716) 
6-1-90 - 9. Speciale - N'Guigmi-Agadez - 780 km 

1. Shinozuka-Magne 2. Wambergue-Da Silva 3. Ickx-Tarin 
(Mitsubishi Pajero) (Peugeot 205 T16) (Lada Samara) 

8-1-90 - 9. Speciale - Ingalli-Tchin Tabaraden - 198 km 

1. Waldegaard-Fenouil 1. Wambergue-Da Silva 1. Cowan-Delferrier 
(Peugeot 405 T16) (Peugeot 205 T16) (Mitsubishi. Pajero) 
9-1-90 - 10. Speciale - Tahoua-Tacho - 222 km 

1. Vatanen-Berglund 2. Wamberque-Da Silva. 3. Waldegaard-Fenouil 
{Peugeot 405 T16) {Peugeot 205 T16) (Peugeot 405 T16) 
10-1-90 - 11. Speciale - Mangaize-Gao - 492 km 

1. Shinozuka-Magne 2. Ambrosino-Baumgartner 3. Prieto-Juncosa 
(Mitsibishi Pajero) (Peugeot 205 T16) (Nissan Patrol) 
11-1-90 - 12. Speciale - Gao-Toumbouctou - 412 km 

1. Wamberque-Da Silva. 2. Auriol 3. Ickx-Tarin 

(Peugeot 205 T16) {France Loto Buggy) (Lada Samara) 
12-1-90 - 13. Speciale - Toumbouctou-Nema - 674 km 

1. Waldegaard-Fenouil 2. lckx-Tarin 3. Wamberque-Da Silva 
(Peugeot 405 T16) (Lada Samara) (Peugeot 205 T16) 
13-1-90 - 14. Speciale - Ayoun El Atrous-Tidjikia - 458 km 

1. lekx-Tarin 2. Riviere-Latevillade 3. Gaviot-Bondennet 
(Lada Samara) (Lada Samara) (Toyota Bj 74) 
14-1-90 - 15. Speciale - Tidjikia-Fine Pista - 205 km 

1. Wambergue-Da Silva 2. Riviere-Lafeuillade 8. lekx-Tarin 

(Peugeot 205 T16) (Lada Samara) (Lada Samara) 
14-1-90 - 16. Speciale - Kiffa-Kayes - 280 km 

1. Wabergue-Da Silva 2. Waldegaard-Fenoull 3. Vatanen-Baumgartner 
(Peugeot 205 T16) (Peugeot 405 T16) (Peugeot 405 T16) 
15-1-90 - 17. Speciale - Tambacounda-Ranerou - 200 km 

1. Cowan-Delferrier 2. Vatanen-Berglund 
(Mitsubishi Pajero) (Peugeot 405 T16) (Peugeot 205 T16) 
16-1-90 - 18. Speciale - M'Boro-Lac Retba - 40 km 

1. Wambergue-Da Silva. 2. Riviere-Lafeuillade 


(Peugeot 205 T16) (Lada Samara) (Peugeot 205 T16) 


16. Nicoladi-Piron 
(Range Rover) 


39. Savoldelli-Tripodi 
(Land Rover) 


48. Savoldelli-Tripodi 
(Land Rover) 


31. Villa-Dalfini-Vinante 
(Perlini F 105) 


27. Villa-Oattini-Vinante 
(Perlini F 105) 


24. Vilta-Detfini-Vinante 
(Perlini F_105) 


21, Villa-Dettini-Vinante 
{Perlini F_105) 


15, Vilta-Dettini-Vinante 
(Perlini F 105) 


19. Vismara-Fogar 
(Suzuki Vitara) 


15. Villa-Deltini-Vinante 
(Perlini .F 105) 


25. Villa-Delfini-Vinante 
{Perlinì F 105) 


3. Ambrosino-Baumgartner 21. Vismara-Fogar 


(Suzuki Vitara) 


3. Ambrosino-Baumgartner 21. Savoldelli-Tripodi 


(Land Rover) 


segue 


un ps. da una 405 Grand Raid, potrebbe- 
ro essere equivalenti alle 7 impiegate da 
un prototipo derivato di serie, oppure al- 
le 8 di una marathon qualsiasi. La classi- 
fica diventerebbe così decisamente più 
aperta. Si potrebbe, alternativamente, 
stilare, una graduatoria a punti assegnati 
in funzione del risultato ottenuto nel con- 
testo alla categoria di appartenenza. In 
tal modo una marathon leader della sua 
categoria, rivaleggerebbe con i superpro- 
totipi per la vittoria assoluta, pur costan- 
do infinitamente di meno. Sarebbe anche 
opportuno fissare dei parametri per equi- 
librare le assistenze in campo. Tanti più 
meccanici e mezzi a disposizione, tante 
più penalizzazioni precostituite da dover 
sopportare. I poveri «Davide» privati, 
potrebbero competere per la vittoria con 
chance analoghe a quelle dei ricchi «Go- 
lia» dei team ufficiali. Gilbert Sabine, per 
ora, si è riempito la bocca di frasi tipo 
«Ritornare ai valori umani», ma, in realtà, 
le sue proposte per il 91 non convincono. 
Sciocco, ad esempio, abolire i meccanici 
aviotrasportati. Un meccanico sull'aereo 
è sì un lusso, ma da 20 milioni. Allestire 
una vettura per ottenere lo stesso risulta- 
to (anzi, per avere un meccanico molto 
più stanco a disposizione) costa almeno 4 
volte tanto. Sono state anche proposte 
più tappe marathon. Ma appare evidente 
che ha molte più possibilità di uscire in- 
denne da una marathon un «ufficiale» 
che non un privato. Infatti, una Peugeot, 
per fare un esempio, può far partire.le sue 
Gran Raid per questo tipo di tappa prati- 
camente come se fossero nuove, poi, do- 
po la notte in parco chiuso e la seconda 
frazione, ricostruirle integralmente senza 
problemi, con tanti saluti ai poveri priva- 
u. LI 


IL VINCITORE 


ARI RE 
TRISTE 


DAKAR - Ha centrato l’obiettivo che si era 
prefisso, eppure non ha il sorriso sulle lab- 
bra; nemmeno la vittoria secondo pronosti- 
co gli regala un sorriso che non sia tirato. 
Ari Vatanen sul tetto della sua 405 Turbo 16 
non è nello spirito per festeggiare la sua ter- 
za Dakar. La sua testa è altrove, la mente 
corre nel ricordo dell'amico più caro, Kag 
Salminen, scomparso prematuramente; 
«Che strana giornata: dovrei essere felicissi- 
mo e in effetti lo sono, ma non posso cancella- 
re il dolore per la perdita di un amico». 


A sinistra, Auriol in crisi con il suo Buggy. 
Se il motore non lo avesse tradito a 

pochi km dall’arrivo di una speciale con 

il suo prototipo 2 ruote motrici poteva 
conquistare una piazza di prestigio in 
questa Dakar (FotoSipa). Sotto, il Perlini con 
cui Villa si è imposto nella classifica camion 
davanti all’altro Perlini affidato dalla Casa 
Italiana al transalpino Houssat (FotoAlquati) 


I 


POLEMICHE IN FAMIGLIA NEL SUCCESSO DEI CAMION PERLINI 


PER VILLA TRIONFO PRIVATO 


TRIONFO italiano nella classifica camion, 
con l'equipaggio Villa-Delfino-Vinante. 
Evidentemente i mezzi pesanti si addicono ai 
piloti tricolore, più delle vetture. Infatti, 
quello di Villa e compagni è il secondo suc- 
cesso ottenuto nella categoria da un nostro 
portacolori. L'impresa era già riuscita a Vi- 
smara, su Unimog, nel 1986. Con il suo Per- 
lini, Villa è riuscito a classificarsi 16. nella 
classifica assoluta miglior italiano con un 
mezzo a quattro ruote. Con un camion «pri- 
vato» ha addirittura preceduto il Perlini uf- 
ficiale, affidato dalla Casa Veronese al tran- 
salpino Houssat. Una mancata assistenza di 
Villa al transalpino ha però segnato l’impre- 
sa, raffreddando quella che poteva essere 


una grande festa per la Perlini. «Per noi— ci 
racconta Roberto Perlini, il titolare dell’A- 
zienda omonima — le gare in Africa costitui- 
scono un importante banco di prova per la 
produzione. Siamo dei costruttori specialisti, 
realizziamo mezzi che devono lavorare in con- 
dizione limite e quindi la Dakar rappresenta il 
terreno migliore per controllare se il nostro 
lavoro è stato fatto bene. I camion che produ- 
ciamo devono funzionare diecimila ore senza 
interventi particolari tranne quelli di normale 
manutenzione. Ebbene, questo è lo spirito con 
cui affrontiamo i raid africani. I nostri ca- 
mion devono coprire la distanza fra Parigi e 
Dakar contando solamente sui loro mezzi. 
Quest'anno abbiamo schierato due tre assi e 


La Peugeot con questo trionfo ha chiuso 
con l'Africa: 
«È stata una avventura entusiasmante, con- 
dotta al meglio da Jean Todt che ci ha messo 
in condizione di dare il meglio con un’organiz- 
zazione ottimale». 

- L'anno prossimo arriverà la Citroén... 
«Io ho un contratto con la Psa per cui potrei 
essere contattato da Frequelin, ma non è il 
momento di parlare, Adesso preferisco vivere 
alla giornata, poi vedremo..,.». 

La superiorità Peugeot è stata disarman- 
te 
«Certo avevamo i mezzi nettamente superiori 
alla concorrenza, ma vi assicuro non è stata 
una passeggiata come può essere sembrata. 
Anch'io ho avuto i miei momenti di spavento. 
Ora quello che conta è che siamo qui ancora 
vincitori...». D 


un pick-up. La nostra squadra era composta 
da otto uomini, compresi i piloti. Tutto questo 
per spiegare perché il comportamento tenuto 
da Villa (non ha prestato soccorso al mezzo 
gemello di Houssant in un momento di diffi- 
coltà, n.d.r.) ci ha profondamente amareggia- 
to. C'erano degli impegni ben precisi tra i no- 
stri equipaggi e anche Villa-Delfino erano 
praticamente un mezzo ufficiale anche se con 
sponsor diverso e camion intestato al milane- 
se. I ricambi erano distribuiti in maniera 
uguale tra tutti e quindi, oltre allo spirito ca- 
valleresco che deve comunque informare tutti 
i concorrenti, il dovere di aiutarsi fra compa- 
gni di squadra era doveroso. Inoltre il camion 
di Houssant era quello di punta anche perché 
attrezzato con una particolare apparecchiatu- 
ra elettronica che doveva registrare il funzio- 
namento del mezzo in gara. Questi dati sono 
indispensabili per migliorare il nostro prodot- 
to. In definitiva, comunque, noi abbiamo volu- 
to solamente puntualizzare una situazione che 
ci ha disturbato, non vogliamo fare polemica 
con alcuno, anche perché vincere la Dakar è 
un fatto importantissimo. Per partecipare a 
questa gara ogni camion ci è costato circa 
cento milioni». Giorgio Villa da parte sua 
non accetta le polemiche, le attribuisce tut- 
tal più ad altri. Tuttavia, ha tenuto a sotto- 
lineare: «Noi adoperiamo un camion Perlini, 
ma siamo un team assolutamente privato. Ci 
chiamiamo infatti Moniteur. Sino a prova 
contraria il mezzo l’ho comperato, versando 
ottanta milioni di lire, che non sono certo po- 
chi». In ogni caso, vale la pena di ricordare 
che Villa è un personaggio abituato alla 
competizione e alle vittorie visto che vanta 
un titolo mondiale, uno europeo e uno ita- 


liano in off-shore. (g. a.) 


PARIG 


PDAKAR 


GRAND RAID SEMPRE INARRIVABILI MA CRESCONO LE GIAPPONESI 


UN VOTO ALLE REGINE 


ALLA fine di una corsa massacrante, 
per uomini e mezzi, come la Parigi- 
Dakar, le valutazioni tecniche sono 
sempre estremamente interessanti. 
AI di là dei risultati finali, condizio- 
nati da sempre possibili errori di na- 
vigazione o da fattori del tutto ester- 
ni alla reale qualità delle vetture (vedi 
ad esempio le partite di kerosene, ga- 
solio e benzina annacquata che anche 
in questa edizione hanno fatto la loro 

comparsa), dopo una gara come que- 
sta è quasi sempre possibile avere 
una esatta idea di pregi e difetti delle 
varie auto in campo. Ad esempio, le 
Range Rover prototipo del team 
Halt Up si sono confermate perfor- 
manti, nonostante i ritiri abbiano 
contrassegnato la loro marcia verso 
Dakar. L'enorme lavoro effettuato 
dai fratelli Vigneron sulle 4 x 4 ingle- 
si, (una diversa distribuzione dei pesi 
e, soprattutto, una nuova imposta- 
zione delle sospensioni) si è confer- 
mato positivo. Ha consentito non so- 
lo all’eccellente Serbia di rimanere a 
contatto con i primissimi per 3 quarti 
della corsa, ma anche al nostro Ger- 
manetti piuttosto che a Capdevilla o 
a Nicolodi (con una Range Halt Up 
gestita in proprio) di mettere in mo- 


TOYOTA 


Le Toyota portate in gara dalla Francese 
Sidat si sono fatte ammirare soprattutto nei 
prototipi diesel, dove Ratet è riuscito a otte- 
nere un prestigioso 6. posto assoluto. Ma, 
nel complesso, le Toyota sono state convin- 
centi sia nelle Amiliore sia nelle Marathon 
dove, sempre nel diesel, sono apparse im- 
battibili le Bj 74, anche se in mano a un pri- 
vato, come nel caso di Gaviot vincitore nel- 
le TI a gasolio. 


stra prestazioni super. Il loro limite: 
la fragilità. Peugeot a parte, dato che 
le vetture francesi sono sembrate dei 
veri orologi svizzeri, è apparsa chiara 
la validità della nuova generazione di 
fuoristrada giapponesi. Sia come 


motorizzazioni (principalmente i tur- 


PEUGEOT 


bo diesel 3,5 litri della Toyota e in ge- 
nerale i 3 litri V 6 benzina), sia come 
funzionalità degli schemi delle so- 
spensioni, con le balestre che vanno 
via via scomparendo. Vediamo come 
si sono comportate le forze in REL, 


MITSUBISHI 


Le vetture della Casa del Leone Rampante 
sono state impeccabili. Ma, visto quanto 
fatto in passato la cosa non ha meravigliato 
più di tanto. Una sola 205 Grand Raid di 
assistenza veloce si è rivelata più che suffi- 
ciente e ben poco si è dovuta sacrificare dal 
ruolo. Tant'è vero che Ambrosino e il suo 
navigatore, il valente tecnico Baumgartner, 
sono riusciti a classificarsi terzi assoluti. 
L'unica delusione è venuta dal cattivo piaz- 
zamento di Wambergue. 


NISSAN FRANCIA 


Le vetture giapponesi messe in campo dal- 
l’importatore francese Sonauto hanno sal- 
vato la faccia con Cowan, unico del gruppo 
a disporre di un motore 16 valvole, e Shino- 
zuka. Nel complesso lo squadrone franco 
nipponico ha deluso, nonostante le sospen- 
sioni posteriori a ruote indipendenti appli- 
cate sulle vetture di punta. Sotto accusa le 
trasmissioni e i motori. Buono, per contro, 
il successo del Pajero 3 litri di Masuoka- 
Oligo nelle T2. 


NISSAN SPAGNA 


La squadra ufficiale condotta in gara dal 
preparatore Dessoude sino a metà corsa 
aveva manifestato una superiorità nelle pre- 
stazioni delle Tl, sconcertante. Poi, i ritiri 
hanno cominciato a succedersi implacabili. 
Alla fine c’è stato il quasi privato Strugo, 
con una Terrano, a salvare la debacle dei 
super assistiti, grazie ad una vittoria, inatte- 
sa, nelle marathon benzina davanti a due te- 
mibili Four Runner Toyota. 


L'équipe iberica pur non disponendo di vet- 
ture ultra competitive ha disputato una Da- 
kar di vertice. Stupefacente il recupero nella 
generale effettuato dall’equipaggio Porcar- 
Tourinan attardati terribilmente, complice 
il cedimento a ripetizione degli ammortizza- 
tori, nelle tappe iniziali, ma entro i primi 
dieci alla fine (8.). Competitivo e all'arrivo 
con i migliori in più di una tappa, anche 
Prieto(13.). A Dakar è arrivata anche l’assi- 
stenza veloce Babler-Ortiz (20.). 


I due prototipi allestiti presso l'atelier Ore- 
ca, nei primi giorni di gara sono sembrati di 
vetro. Soprattutto gli ammortizzatori cede- 
vano a ripetizione. Anche i semiassi davano 
problemi. Poi via via che venivano adottate 
le soluzioni del caso, le vetture si sono mo- 
strate molto interessanti. Lo scotto del no- 
viziato e dell’affrettata messa a punto, è sta- 
to pagato e risolto in gara, ma la stoffa è 
sembrata più che buona. 


IMPECCABILE AI BIVACCHI 
L'ASSISTENZA PEUGEOT 


Ancora una volta l'assistenza Peugeot 

ha dimostrato la sua forza. AI bivacco, a 
sinistra, quando gli uomini della Casa 

del Leone si mettevano in moto sembrava 
veramente di essere in una super-officina. 
Qualche difficoltà, invece, hanno avuto 

le assistenze Peugeot lungo il percorso, 
con un il solo P4 di Chomat al traguardo 
e qualche camion di Groine decisamente 
in crisi (Foto Sipa) 


ROVER 


Le Range preparate dall’Halt up si sono ri- 
velate veloci e quest'anno anche facili da 
guidare, ma, purtroppo, fragili. Servia ha 
veramente fatto faville, fino a quando pro- 
blemi elettronici e di motore non l'hanno 
rallentato. Il preparatore Raymondis, nono 
al traguardo, ha comunque confermato che 
le Range hanno ancora qualche carta da 
giocare. Savoldelli, 24, assoluto pur fungen- 
do da assistenza veloce Cagiva, ha dimo- 
strato la robustezza delle Land. 


Da Seppi e Regazzoni ci si aspettava faville. 
Le due imponenti Mercedes Amg sembra- 
vano infatti finalmente a punto, anche se 
Clay da subito aveva accusato problemi di 
erogazione nel suo 8 cilindri. Poi, nella tap- 
pa che portava nella capitale del Ciad en- 
trambi gli equipaggi hanno dovuto abban- 
donare per incidente. Le vetture della Casa 
di Stoccarda sono tuttavia apparse troppo 
pesanti e troppo poco aerodinamiche per 
combattere con le 4x4 più moderne. 


Un solo buggy, quello di Cotel, è arrivato a 
Dakar (al 46. posto). Eppure le uniche vet- 
ture due ruote motrici ammesse in gara, 
hanno mostrato di possedere una notevole 
agilità e di poter rappresentare una interes- 
sante alternativa. Soprattutto Auriol (il 
quale ha alle spalle una vera squadra) ha 
dato vita a belle imprese, prima di essere la- 
sciato a piedi dal suo Renault turbo che, per 
la verità, aveva già dato qualche problema 
nella parte iniziale della gara. 


PARIGIEDAKAR 


DODICI CONNAZIONALI CLASSIFICATI 


ITALIANI 
CORAGGIOSI 


PARIGI-DAKAR a due facce 
quella degli italiani. Trionfo 
nelle moto con Orioli (alla sua 
seconda vittoria personale) e 
la squadra Cagiva e successo 
anche nei camion con Villa- 
Delfino-Vinante. Questi ulti- 
mi, piazzandosi 16. assoluti 
con il loro Perlini, sono stati i 
migliori dei nostri portacolori 
nella classifica generale, riser- 
vata ai mezzi a quattro ruote. 
Sia pur con qualche polemica 
hanno preceduto l’altro ca- 
mion Perlini in gara, affidato 
al francese Houssat, che si è 
piazzato al 18. posto. Nella 
auto i ritiri sono stati ve- 
ramente un'infinità. A finire 
fuori gara anzitempo per inci- 
dente oltre a Seppi anche Ger- 
manetti. Ko è andato anche 
Regazzoni nella tappa che 
portava nella capitale del 
Ciad, N’Djamena. Non è riu- 
scito ad arrivare a Dakar an- 
che Nicolodi, la cui Range si è 
via via smontata perdendo un 
pezzo dopo l’altro lungo la pi- 
sta. Non solo debacle però per 
i nostri portacolori. Infatti, i 
veterani Salvoldelli e Tripoldi 
sono riusciti a portare la loro 
Land Rover al traguardo in 
una brillantissima 24. posizio- 
ne. Un vero trionfo se si consi- 
dera che questo equipaggio 
aveva da svolgere il compito 
di assistenza veloce alle moto 
Cagiva. Vale a dire, che ha do- 
vuto gareggiare con almeno 
due quintali di sovrappeso, 
fra minuteria, attrezzi, pezzi 
di ricambio e ruote per le mo- 
to da tenere a bordo. Guidan- 
do in maniera accorta e utiliz- 
zando la vettura entro i suoi 
limiti, sono riusciti ad arrivare 
a Dakar senza particolari pro- 
blemi. Hanno dimostrato che 
abilità e buon senso, sono la 
ricetta fondamentale per fini- 
re una corsa come questa. Te- 
nendo presente gli stessi prin- 
cipi ha portato a termine in 
maniera ottimale la corsa an- 


In alto Villa e i suoi 
compagni di 
avventura esultano 
dopo la vittoria 
nella classifica 
camion (FotoSipa). 
A fianco, il veneto 
Stradiotto che con 
una marathon 
Toyota, marca 

di cui è 
concessionario a 
Treviso, si è 
classificato, dopo 
mille peripezie, 53. 
assoluto. Sotto, la 
Suzuki Vitara 
sponsorizzata 
Sector con cui 
Vismara è arrivato 
a Dakar in 38. 
posizione, grazie 
ad una condotta di 
gara estremamente 
regolare 
(FotoAlquati) 


che l’altro veterano Vismara, 
quest'anno 38. in coppia con 
Ambrogio Fogar. Dopo Poz- 
zetto il bravo Giacomo (già 
vincitore nei camion nel 1986) 
è così riuscito nell’impresa di 
portare da Parigi sino alle rive 
dell’atlantico un’altro perso- 
naggio del mondo dello spet- 
tacolo. Sotto la sua direzione 
il team Sector (anche l’assi- 
stenza veloce Foroncelli- 
Minelli ha concluso in manie- 
ra egregia) è scivolato via, 
tappa dopo tappa, in perfetta 
coordinazione. Alle loro Vita- 


ra Vismara e compagni non 
hanno chiesto più di quello 
che potevano dare e alla fine, 
sfruttando l’agilità e la robu- 
stezza, di queste piccole 4x4, 
hanno ottenuto un lusinghie- 
ro risultato di squadra. Degli 
altri italiani (12 in tutto) che 
hanno concluso la gara, meri- 
ta una citazione particolare 
Stradiotto (53). Quest'ultimo 
conla sua Toyota Turbodiesel 
marathon, a un certo punto si 
è trovato con il navigatore Fa- 
varo nell’impossibilità di pro- 
seguire per una colica renale. 


Lo ha sostituito, prima con il 
suo meccanico avitrasportato, 
poi con un secondo meccani- 
co che aveva aggregato come 
terzo nell’'equipaggio dei ca- 
mion Astra ritiratisi in Libia. 
Fuori dalle norme regolamen- 
tari, ma perfettamente in linea 
con lo spirito della Parigi- 
Dakar è così riuscito a portare 
a termine la sua corsa, dimo- 
strando che con una vettura 
indistruttibile come la Toyota 
e i dovuti «attributi», per- 
sonali, si può sconfiggere an- 
che la sfortuna. 


DOVE CORRIAMO 


DAL 19 GENNAIO 
Al 25 FEBBRAIO 


19-26 GENNAIO 


Rally di Montecarlo 

(CMR) ® è @ N-A 

Automobile Club de Monaco 
28, boulevard Albert 1 - B.P. 464 
98011 MONACO Cedex 
(Montecarlo) 


26-28 GENNAIO 


Artic Rally (coeff. 5) 
(CECR) ®@ © N-A 
Rovaniemen 
Urheilmantoilijat - PL 2231 
96201 ROVANIEMI 
(Finlandia) 


28 GENNAIO 


Trofeo neve e ghiaccio 

a Pragelato 

(VG) ® Tg 

Ass. Pro Pragelato 

Piazza Lantelme, 5 

10060 PRAGELATO (Torino) 


3-4 FEBBRAIO 


24 Ore di Daytona 

(VC) ®©0 © Imsa 

Imsa - Po Box 3465 Bridgeport 
CONNECTICUT 06605 (USA) 


4 FEBBRAIO 


Slalom Coppa Enna 

(SL) ® Tg 

Ente Autodromo Pergusa 
Piazza Garibaldi, 8 
94100 ENNA 


Gara su ghiaccio a Roana 
(VG) @ Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 

35010 CAMPO 

SAN MARTINO (Padova) 


Internazionale 

Naz. a part, straniera 
Nazionale 

Mondiale F.1 
Mondiale prototipi 
Mondiale rally 
Camp. Int F. 3000 
Campionato F, Cart 
Campionato Imsa 


Campionato Mondiale Turismo 
Europeo rally 

Europeo montagna 

Europeo autostoriche 

Europeo autooross 

Europeo rallyeross 

Camp. rally Medio Oriente 
Camp. rally cont. Africano 
Campionato italiano Rally 


Rally di Svezia 

(CMR) ®@® © N-A 
International Swedish Rally 
Box 594 

657 13 KARLSTAD (Svezia) 


11 FEBBRAIO 


Trofeo neve e ghiaccio 

a Pragelato 

(VG) @® Tg 

Ass. Pro Pragelato 

Piazza Lantelme, 5 

10060 PRAGELATO (Torino) 


14-18 FEBBRAIO 


Rally della Costa Brava 
(coeff. 20) 

(CECR) ®@@ N-A 

Real Automobil 

Club Catalunya 

Travessera de Gracia, 30 4a 
08021 BARCELLONA (Spagna) 


15-16 FEBBRAIO 


Rally del Qatar 

(CRMO) ® ®© N-A 
Qatar Auto. & Tour. Club 
Po Box 18 

DOHA (Qatar) 


15-17 FEBBRAIO 


Finnskog Winter Rally 
(coeff. 2) 

(CECR) ®.@ @ N-A 

Kna Kongsvinger - B.P. 179 
2201 KONGSVINGER 
(Norvegia) 


Boucles de Spa (coeff. 5) 
(CECR) ®@® @ N-A 
Union Mecanisee Spa 
Place du Monument, 15 
4880 SPA (Belgio) 


17-18 FEBBRAIO 


Rally del Carnevale (coetf. 3) 
(COI) ® N-A 

Scuderia Balestrero 

Via Catalani, 59 

55100 LUCCA 


18 FEBBRAIO 


Slalom Coppa Nettuno 
(SL) ® Tg 

Ente Autodromo Pergusa 
Piazza Garibaldi, 8 
94100 ENNA 


Gara su ghiaccio a Roana 
(VG) © Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 

35010 CAMPO SAN MARTINO 
(Padova) 


25 FEBBRAIO 


Formula Rally a Pragelato 
(RC) @® N-A 

Pinerolo Sport 

Via Bertone, 4 

10095 GRUGLIASCO (Torino) 


4. Rally diCasarano 

(RS) @ N-A 

Automobil Club - Via G. 
Candino, 2 - 73100 LECCE 


Gli appassionati di gare su ghiaccio troveranno in questo periodo 
un calendario ricco di appuntamenti, il primo dei quali 

sarà a Pragelato Il 28 gennaio. Protagonista di questa specialità è 
Augusto Cesari (foto Biondo), su Lancia Delta S4 


Autocross 
Autostoriche 
Gare Club 
Dragster 


Coppa italia Rally 


Farmula Alta Boxer 
Formula Fiat Abarth 
Formula Ford 1600 

Formula Super Ford 


Farmula 2000 
Farmula Panda 
Formula Renault 
Fomula Volkswagen 
Formula Mondiale 
Formula 2 
Formula 3 
Formula libera 
Fuoristrada 
RAlpine 


2. Cinzano Rally di 

S. Vittoria d’Alba 

(RN) ® N-A 

Cinzano Rally Team 

Via Gaidano, 1/a 

12069 S. VITTORIA D'ALBA 
(Cuneo) 


COME DIVENTARE 
PILOTI 


SCUOLA FEDERALE CSAI 
Autodromo di Vallelunga, 
00063 CAMPAGNANO DI ROMA 
Telefono 06/ 9041009-9041027 
(velocità e rally) 


SCUOLA PILOTI HENRY MORROGH 
Autodromo di Magione 

06063 MAGIONE (PG) 

Tel. 075/ 841669 

(velocità) 


SCUOLA DI PILOTAGGIO 

DI SIEGFRIED STOHR 
Autodromo Santamonica 
47046 Misano Adriatico (FO) 
Tel. 0541/ 615159 - 770207 
(velocità e guida sicura) 


SCUOLA DI PILOTI MILANO 
Autodromo di Monza 

Tel. 0331/59.23.96 

(velocità e rally) 


SCUOLA PILOTI FUORISTRADA 
Federazione italiana Fuoristrada 
Via Capranica, 4 - 20131 Milano 
Tel. 02/ 23.00.18 

(fuoristrada) 


SCUOLA ANTI-SBANDAMENTO 
U. HENDRICKS 

Strada Cantonale del 

S. Gottardo km 14 Nord di 
Bellinzona 

OSOGNA (Svizzera) 

Tel. 0041/92/ 68.18.78 

Tutti i giorni 

lezioni su appuntamento 


CARLO ROSSI DRIVING CAMP 
Viale Marconi, 2/C 

28021 Borgomanero (NO) 

Tel, 0322/ 846222 

(guida sicura, sportiva, rally, 
acrobatica, neve e ghiaccio driving 
master) 


GABRIELE GORINI SPEED TRAINING 
Autodromo di Imola 

Sede Legale: Via Sillaro, 31 

7100 FORLÌ 

tel. 0543/700168—50523 

(corsi di pilotaggio 

con vetture Porsche) 


VITTORIO CANEVA RALLY SHOOL 
Piazza Mazzini, 18 

36012 Asiago (Vicenza) 

tel. 0424/64318 


Slalom 

Sport gruppo 6 
Sport Nazionale 
Sport 2000 


Gruppo A 

Gruppo 8 

Gruppo € 

Gruppo N 

Rally internazionali 
Rally sprint 
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RAIUNO 


SPECIALE RALLY DI MONTECAR- 
LO - sabato 27 gennaio alle ore 1445 


OJEME 


CRONO - martedì 23 gennaio alle ore 


2215. 


GRAND PRIX - giovedì 25 gennaio alle 
ore 23.20 in replica domenica 28 gennaio alle 


12,50 
bÒ 


DRIVER L'IMPRENDIBILE (film) 
martedì 23 gennaio alle ore 20.30 con Ryan 
ONeal e Isabelle Adjani regia di Walter Hill 
(1977) 


SPEEDY - martedì 23 genna alle ore 
23.25 è in replica sabato 27 gennaio alle ore 
16.45. 


| ivi 
FE ot 


RALLYE - mercoledì 24 gennaio alle ore 
22.90. 

UOMO E MOTORI - lunedì 22 gennaio 
alle ore 21,90. 


-_T_ 
CDSOn 


TOP MOTORI - sabato 27 gennaio alle 
ore 13 e in replica alle 23. La trasmissione 
è interamente dedicata alla Parigi-Dakar. 


FA Mercoledì 24 gennaio 
OKEYMOTORI alle ore 2190 su 
) Quartarete  (Piemon- 
te); Giovedì 25 gennaio alle ore 20,30 su Video 
Nord (Piemonte) e alle ore 23,15 su Telebell- 
no (Veneto). Venerdi 26 gennaio alle ore 22.30 
su Antenna 3 (Lombardia): Tele Commerciale 
Alpina (Veneto); Rete Capri (Lazio - Abruzzo 
- Molise - Puglia - Campania - Basilicata); Tele 
Maremma (Toscana); Nuova Teleregione Mar- 
che (Marche) è alle ore 23 su Espansione Tv 
(Lombardia) e su Nuova Rete (Emilia Roma- 
gna) Sabato 27 gennalo alle ore 19,30 su Tele 
Asti (Piemonte); alle ore 23 su Rete 37 
(Toscana) alle ore 23,30 su Primo Canafe e 
Tele Sanremo (Liguria) 


a cura di Antonio de Felice 


SU CRONO LE PRIME 
FASI DEL «MONTE» 


AMPIO SPAZIO questa settimana su Crono, il settimanale Motoristico di 
Telemontecarlo, alla 58. edizione del Rally di Montecario. La rubrica 
curata da Renato Ronco e Patricia Pilchard è la prima, in ordine di tempo, 
ad andare in onda (al martedì sera) rispetto a tutte le altre; in questo 
modo gli appassionati della specialità hanno modo di seguire gli 
avvenimenti relativi alle prime tre tappe della corsa. Un altro servizio, 
sempre in tema rallistico, è dedicato al rally storico Montecario-Sestriere 
che si è corso nei giorni 19 e 20 gennaio. Per quanto riguarda la Formula 
1 è stato inserito in scaletta un ampio reportage suì test sostenuti dalla 
Ferrari al Paul Ricard la scorsa settimana con il commento di Alain Prost. 
In occasione del Lamborghini Day, che si è celebrato lo scorso sabato 
20 gennaio a Montecarlo, è stata presentata la Diablo, l'ultima super 
granturismo della Casa di Sant'Agata. Crono non si è fatta sfuggire 
l'occasione per realizzare un servizio su questa autentica bomba da 
quasi 500 cv e oltre 300 kmh. 


L'EMITTENTE SARÀ RILEVATA A PARTIRE DA FEBBRAIO 


ANCHE TMC CON AUDITEL 


MI RETEQUATTRO — Un 
film da non perdere marte- 
di 23 gennaio alle ore 
20,30 su Retequattro. 
«Driver l'imprendibile», 
con Ryan O'Neal e Isabelle 
Adjani, racconta la storia 
del migliore autista che la 
mala possa utilizzare per 
le sue rapine e di un 
ispettore che da molto 
tempo sta cercando di 
incastrarlo. Deciso a forza- 
re la mano alla fortuna, il 
poliziotto costringe alcuni 
banditi a fare una grande 
rapina durante la quale 
Spera di mettere nel sacco 
«l'autista»... 


r 


A PARTIRE dal prossimo mese di febbraio 
anche Telemontecario sarà ufficialmente 
rilevata dall’Auditel. Finalmente potremo 
confrontare le quote d'ascolto durante i 
Gp e determinare il numero reale dei 
telespettatori sommando quelli della tivù 
di Stato a quelli di Tmc. Oltre alla società 
milanese di statistica televisiva sono 


mass-media dei dati rilevati. «L'‘avvené 
mento riveste una particolare importanza 
soprattutto a livello sportivo — ha detto 
Giacomo Mazzocchi, caporedattore dello 
sport a Telemontecario — considerata 
la quantità di informazioni che quotidia- 
namente forniamo in questo settore. Da 
quasi tre anni avevamo chiesto di entrare 


A OKEYMOTORI 
IL REGOLAMENTO 
KARTING 1990 


OKEYMOTORI, il settimanale motoristi 
co realizzato da Pio Piccotti comincia 
ad occuparsi attivamente di Karting 


stati gli stessi vertici dell'emittente | in Auditel per essere rilevati ma diversi | Nella puntata in onda questa settima- 
monegasca, di proprietà del gruppo | problemi tra i quali anche quelli connessi na verranno illustrate tutte le moditi 
brasiliano Rede Globo, a confermare la. | con /a copertura televisiva avevano che relative al regolamento tecnico e 
notizia formalizzando così le voci che si | creato qualche intoppo. Ora. dopo una sportivo per la nuova stagione. Si 
erano sparse nelle settimane precedenti. | precisa nohiesta dell'ufficio. marketing, tratta del primo di una lunga serie di 
In realtà Telemontecario era sotto con- | siamo in grado di ufficializzare l'accor- servizi che la br settimanale 
trollo dei rilevatori dell’Auditel già da | do». Per quanto riguarda la parte video- prodotta dalla Video P di Torino ha 
parecchio tempo e precisamente dai | sportiva dell'automobilismo i dati Auditel nienzione; di’realizzare: per :QUEsta;: | 
primi giorni di novembre ma nessun dato | rivestiranno per Tme una particolare RR ISTO SIAE 
è mai stato comunicato dalla società | importanza: oltre ai dati riguardanti i Gp, | OCCUPErA di MUStArE NEI uu 
diretta da Walter Pancini mancando il | sarà infatti possibile determinare il gradi- | Pe2% tto nel Settore del motori dove 
consenso della controparte. Soltanto alla | mento di trasmissioni come Crono (S0- | sono stati investiti circa trecentotren- 


fine di gennaio è stato deciso di 
ufficializzare l'accordo per la diffusione ai 


pra, nella foto, Patrizia Pilchard mentre ta miliardi di lire 
intervista il ds della Ferrari, Cesare Fiorio) | ii 


lu 


TURBO DIESEL D'AUTORE. 


164 2.5TD. 117 CV DIN a 4200 giri. 26,3 Kg.m a 2500 giri. 200 Km/h. 0-100 Km/h: 10,8 sec. p_RO >, 
75 24TD.112CV DIN a 4200 giri. 24,5 Kg.m a 2400 giri. 185 Km/h. 0-100 Km/h: 11,7 sec. y Pi 
75 20TD. 95CV DIN a 4300 giri. 19,6 Kg.m a 2300 giri. 175 Km/h. 0-100 Km/h: 12,4 sec. < lo) 


Turbo diesel Alfa Romeo: un preciso progetto ha consentito di realizzare propul- 
sori già concepiti per la sovralimentazione, per questo in grado di fornire la mas- 
sima affidabilità e robustezza, con tutta la sportività tipica dei motori Alfa Romeo. PIU'TURBO CHE DIESEL. 


